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fConclusidnJ 

Cambio  de  miarcha  por  substitución  del  árbol  de  camones. 
En  este  sistema  hay  dos  árboles  de  camones  paralelos  y  situados 
a  ura  costado  en  la  parte  alta  de  los  cilindros;  uno  que  llamare¬ 
mos  A  para  la  marcha  avante  y  otro  B  para  la  marcha  atrás. 
Para  dar  movimiento  a  éstos  hay  un  eje  auxiliar  que  tiene  un  mo¬ 
vimiento  de  vaivén,  que  lo  recibe  de  excéntricas  montadas  en  el 
eje  de  cigüefiales  y  transmite  el  movimiento  a  los  ejes  A  y  B  por 
medio  de  pequeñas  bielas  y  un  engranaje  recto.  Cualquiera  que 
sea  la  marcha  del  motor  los  dos  ejes  A  y  B  reciben  el  movimiento 
del  eigOefial  y  amb<^  giran.  Los  dos  árboles  A  y  B  están  monta¬ 
dos  sobre  chumaceras  de  horquillas  y  pueden  girar  alrededor  de 
un  ejo  paralelo  a  ellos,  y  la  abertnra  de  las  horquillas  es  la  me¬ 
dida  del  ángulo  que  hay  que  girar  para  hacer  actuar  el  eje  A  o 
el  e^  B.  ^ 

Para  efectuar  eI*cnmbio  de  marcha  basta  hacer  girar  las  chu¬ 
maceras  de  horquillas  el  ángulo  preciso  para  que  dejé  de  actuar 
un  árbol  y  actúe  el  otro,  se  arranca  entonces  el  motor  con  aire 
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comiiriiitiJo  y  cuando  tiene  basfanti;  arrancada  se  hace  la  inyec¬ 
ción  del  t'onilnistildc. 

I'^te  sistema  ¡o  consfniyc  la  .Sociedad  Neerlandesa,  do  Anís- 
terdain,  y  tiene  reiilnicnle  el  inconveniente  do  qne  los  dos  ejes  de 
camones  esh'in  siempre  en  movimiento,  uno  de  ellos  actuando  so- 
tire  las  válvulas  y  otro  en  vacío. 

El  cuiirto  sistema  de  caiuhin  de  luareha  exige  un  embrague 
para  su  funcionamiento  qne  sólo  le  hace  ajdieable  a  motores  de 
pequeña  potencia. 

I.os  motores  Diesel  do  dos  tiempos  son  próxiniuinenlc  nn  2  jmr 
10('  meno.s  eliciente.s  (|uo  los  de  cuatro  tiempos  leutos,  y  todos  los 
rendimientos  exitresados  en  las  tablas  se  refieren  a  iná<iuinas  mar¬ 
chando  a  plena  carga;  siendo  desde  luego  menores  los  rendimien¬ 
tos  qne  se  obtienen  con  menos  carga.  Las  cifras  consignadas  se 
refieren  a  rendimientos  efectivos,  pues  los  términos  son  tnayores; 
liara  las  Diesel  suelen  ser  de  42  a  18  por  100. 

VciUajas  relatiras  a  los  (Hcio'Süs  tipos  tle  «to/ore.v.— Los  de 
e.uatro  liem))OB  han  sido  los  primeros  t^uc  se  han  usado  y  por  ello 
BOU  los  más  conocidos  y  más  acreditados,  pues  la  mayor 'exi>eiien- 
cia  que  de  ellos  se  tiene  los  ha  hecho  más  perfectos. 

Tienen  además  un  poco  más  de  rendimifnto,  y  por  eso  son  los 
mas  recomendables  etiando  no  se  necesitan  grandes  ¡)otcnciafi  y 
pueden  emplearse  motores  lentos.  Citando  se  necesitan  grandes 
potencias,  no  se  pueden  aumentar  demasiado  los  cilindros,  porque 
se  hace  el  motor  {k)co  manejable  y  ocupando  mucho  espacio;  es 
natural  entonces  saci  ificnr  el  rendimiento  y  recurrir  a  motores  de 
dos  tiempos.  Algunos  constructores  hacen  su  tiira  límite  de  cuatro 
tiempos  hasta  rOO  o  l.OCK)  11.  P.,  y  a  mayor  potencia  recurren  al 
do  dos  tiempos.  Estos  hace  tiempo  que  se  han  constrtiido  de  1.200 
H,  P.  por  cilindro  y  constantemente  todos  los  fabricantes  aumen¬ 
tan  las  potencias  por  cilindro. 

Hasta  ahora  nos  hemos  referido  a  motoi-es  de  simple  efecto; 
los  de  doble  efecto  exigen  un  refresco  muy  eficaz  de  pistónos  y 
vastagos,  y  suelen  dar  mucho  que  hacer  loa  prensa  estopas.  Estos 
inconvenientes  anulan  en  gran  parto  la  ventaja  del  doblo  efecto; 
aunque  es  indudable  (pm  todos  los  defectos  han  de  ir  corrigiéndo¬ 
se,  y  entonces  so  impondrá  el  motor  do  doble  efecto. 

Para  la  Jlarina  hay  dos  principales  razones  que  hacen  reco¬ 
mendable  el  motor  de  dos  tiempos  y  ^n:  ocupar  menos  espado  v 
pesar  menos,  y  tener  mayor  facilidad  para  efectuar  el  cambio  do 
marcha. 

Molovos  semi-Diesel  o  de.  cxph.skin  combustiáiV.—B^  cons¬ 
truyen  por  varias  casas  una  clase  de  motores  que  se  dan  a  cono* 
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cer  como  semi-Diesel.  Es  un  sisiema  ijiu'  sr  apioxima  al  Diesel, 
pero  no  se  comprime  el  aire  a  tanta  pie.síi'n!,  y,  pm-  lo  rantn,  .sin 
llegara  temperaturas  tan  elevadas,  qno  taiilos  imonveniontes  y 
averías  ha  producido  en  aquellos  motores.  Iñira  empozar  a  mar¬ 
char,  como  no  se  inflamaría  el  eombuslibie  pn¡  no  llegar  la  lein- 
peralura  debida  a  la  compresión  a  ñOO",  se  pone  al  rojo  con  una 
íáni|inra  de  gasolina  una  parte  de  forma  de  cebolla  ilt'  la  <  áimaia 
de  combustión,  en  donde  entra  el  comlnistil)lc  en  forma  de  lluvia 
pulverizada.  Una  vez  en  marcha  el  motor  ya  conserva  la  camara 
calor  bastante  sin  necesidad  de  lámpara. 

Aunque  hay  muclioH  tipos  de  motores  de  e.sia  clase,  vaiiurs  ;i 
describir  solamente  el  Eoliiulcr,  que  se  usa  imieho  para  om  barca - 
clones  de  pesca  y  también  para  algunos  Ijareos  mereaiite.s. 

La  figura  10  representa  una  sección  do  un  motor  Boiituier,  Se 
ve  que  el  pistón  A  de  tronco  tiene  im  corte  olilicuo  en  su  parte 
alta,  y  la  tnisimi  forma  tiene  la  culata  del  cilimlro  (|ue  eomimica 
por  dos  conductos  oblicuos  con  la  cámara  de  combustión  E,  en  la 
cual  la  válvula  F  de  combustible  descarga. 

El  cilindro  D  comunica  por  11  con  la  cámara  cerrada  C  de  ci- 
gUefinles,  en  donde  puede  entrar  el  ¡tire  libre  por  la  válvula  11. 
Comunica  ¡ror  G  con  la  botella  L  y  descarga  II  al  exterior. 

Trabaja  el  motor  corno  de  dos  tienqios  y  simple  efecto.  Cuan¬ 
do  está  el  pistón  A  al  extremo  de  su  curso  luijo  (como  en  la  figu¬ 
ra)  terminando  su  carrera,  los  gases,  producto  de  la  conil)U3tión, 
escapan  por  G  barrillos  por  el  aire  fresco  que  a  i>rcsión  entra 
por  11  de  la  cámara  de  cigüeñales. 

Los  dos  conductos  de  comunicación  de  la  ciimara  de  combus¬ 
tión  E  y  el  cilindro  sirven  para  (juc  se  c.stablozí‘a  una  corriente  de 
aire  que  limpie  por  completo  dicho  espacio  E.  Al  subir  el  pistón 
cierra  las  comunicaciones  H  y  G,  quedando  dentro  del  cilindro 
una  cantidad  de  aire  fresco,  que  va  comprimiéndose  y  calentán¬ 
dose  al  subir  el  pistón;  a  la  vez,  en  la  cámara  C  de  cigüeñales 
disminuyo  la  presión  al  subir  el  pistón  y  cutía  aire  por  las  vál¬ 
vulas  B. 

A!  llegar  el  pistón  A  al  e.xtremo  tilto  de  su  carrerti  se  hace  eii- 
trar  cierta  cantidad  de  aceite  por  la' \'álvula  h  a  la  Cámara  K, 
produciéndose  la  coinliustióti  y  haciendo  <lescendcr  el  jiistón  al  ex¬ 
pansionarse  los  gases  producidos  por  la  .combustión.  Al  llegar  el 
pistón  en  su  carrera  descendente  .a  G,  so  emiiiezan  a  ev.m  uar  los 
gases  l>8rridoa  jKir  el  aire  fresco  qne  entra  por  lí  de  la  cámara  de 
cigUeflalet,  donde  al  bajar  el  pistón  comprime  el  aire. 

Para  poner  la  máquina  en  marcha  se  suelen  usar  los  gases  de 
la  cotnbuslión  almacenatkis  a  presión  en  tanques  o  botellas. 
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Do9  bombas  de  pistones  buzos  sirven  para  circular  el  agua  de 
refresco  de  las  cbaijuetas  de  los  cilindros  y  otra  para  achique  do 
sentina;  amiias  toman  movimiento  de  excéntricas  lijas  en  el  eje 
do  cigdefiules. 

El  sistema  empleado  para  maniobrar  y  cambios  de  marcha  es 
muy  sencillo  y,  sobro  todo,  muy  seguro.  En  general,  c.stc  motor, 
conservando  las  principales  ventajas  del  Diesel,  es  menos  expues¬ 
to  a  averias  por  no  alcanzar  la  compresión  tanta  importancia  y, 
por  lo  tanto,  no  tener  que  sufrir  el  material  de  pistones  y  cilin¬ 
dros  tan  altas  temperaturas  que  tantas  averias  produce  en  los  mo¬ 
tores.  Esto  explica  lo  Hincho  que  se  han  extendido  en  barcos  do 
pesca  y  servicios  <le  puerto. 

Motores  Diesel  empleados  en  los  submarinos. — Diremos, 
para  terminar,  algo  sobre  los  motores  empleados  en  la  propulsión 
ele  submarinos. 

Próximamente  iuice  siete  u  ocho  afios  empezaron  a  usarse  es¬ 
tos  motores  en  la  navegación  en  superficie  de  sumergibles  y  casi 
simultáneanientc  fueron  adoptados  en  Alemania,  Francia  c  Ingla¬ 
terra.  Dieron,  como  era  de  esperar,  origen  a  innumerables  ave¬ 
rias  debido  a  exigirse  a  los  constructores  un  minimo  de  peso  y  de’ 
espacio,  lo  cual  obligaba  a  emplear  motores  de  gran  número  de 
revoluciones.  Unido  a  esto,  las  altas  teniperaturas  (1.200®  a 
1.600"),  las  dificultades  del  refresco  y  el  empleo  de  compresores 
de  aire,  han  obligado  a  numerosas  modificaciones  en  las  pi-opor- 
ciones  de  los  elementos  y  en  la  calidad  de  los  materiales  usados.  * 

En  el  peso,  es  usual  encontrar  en  la  marina  mercante,, para 
motores  lentos,  un  peso  de  167  kilogramos  por  11.  H.  P.  (hiclu- 
yendo'accesoiios);  en  camiiio  en  los  motores  de  submarino  fee  llept 
a  pesos  de  26  a  .'12  kilogramos  por  B.  11.  P.;  es  claro  que  em-  . 
picando  muchos  elementos  de  bronce  al  manganeso,  que  aUgeran  - 
la  construcción,  encareciéndola  enormemente.  '' 

No  ha  habido  completa  conformidad  en  la  adoptación  del  mo¬ 
tor*  do  2  o  de  4  tiempos.  El  primero  ocupa  y  pesa  menos,  pero  eu 
cambio  no  ha  sido  de  tanta  garantía  en  su  funcionamiento  en  sus 
primeros  tiempos;  lioy  día  ya  se  impone  por  completo. 

En  Inglaterra  han  estado  usándose  los  Diesel  couBtruídtw  por  . 
la  casa  Vickers,  de  cuatro  tiempos  con  ocho  cilindros  para  des-  v 
arrollar  860  II.  P.  pero  sin  necesitar  el  aire  compriiuido  para  la 
inyección  del  combustible,  lo  cual  les  hacia  menos  pesados  que  los 
do  otros  naciones;  pero  últimamente  se  van  empleando  motores  ée 
dos  tiempos  también.  Debido  a  las  complicaciones  que  los  de  cua¬ 
tro  tiempos  presentan  para  ser  directamente  reversibles,  han  sido 
usados  en  Inglaterra  no  reversibles  haciendo  uso  de  los' mote- 
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res  eléctricos  de  la  navegación  submarina  para  el  cambio  de 
marcha. 


-5» 


■Todo  hace  prever  que  lo.^  motores  de  dos  tiempos  se  emplearán 
exclusivamente  para  la  navegación  a  floto  de  sumergibles;  por  lo 
menos  hasta  que  la.s  velocidades  que  se  exijan  a  estas  embarca¬ 
ciones  no  requieran  potencias  de  máquinas  que  sean  imposibles  de 
realizar  (por  lo  menos  actualmente)  con  los  motores  Diesel. 

El  motor  construido  por  Krupp,  y  que  ha  sido  empicado  en 
algunos  submarinos  do  la  serio  ¿'posteriores  al  17,  desarrollaban 
1100  11.  H.  P.  con  460  r.  p.  m. 

Es  un  motor  de  seis  cilindros  de  dos  tfemiKis,  llevando  dos 
compresores  de  ñire  y  dos  bombas  de  barrido.  Los  dos  primeros, 
movidos  por  ci  eje  motor  intercalados  entre  los  cilindros,  las  dos 
bombas,  también  movidas  directamente  y  situadas  en  los  extre¬ 
mos  del  eje.  La  dificultad  en  estos  motores  fué  debida  a  sor  difícil 
hacer  un  barrido  efectivo  de  los  gases  quemados,  y  para  ello  se 
les  dotaba  de  tres  válvulas  de  barrido  situadas  en  la  culata  ocu¬ 
pando  casi  toda  el  aren  d¡s|á)nible,  moviéndose  las  válvulas  por 
un  eje  de  camones  y  varillas.  La  entrada  de  combustible  y  las 
válvulas  de  arranque,  están  situadas  dingonalmcntc. 

El  motor  es,  como  ya  so  dijo,  de  dos  tiempos,  y  tipo  cerrado 
enmo  todos  los  de  giam  velocidml  usados  en  la  navegación  sub¬ 
marina. 

También  se  usa  en  Alemania  el  motor  Diesel  construido  por  la 
Maidiinenralirik  Augobury-Nui-cnberg. 

Es  también  de  000  B.  II.  P.  a  460  r.  p.  m.  y  de  dos  ticm{)os 
con  ocho  cilindros  y  dos  compresores  movidos  directamente  y  en 
lo»  extremos  dél  eigílerial.  Para  ei  barrido  hay  ocho  bombas  mon¬ 
tadas  en  tnmdem  una  en  cada  uno  de  los  cilindros  motores  y  una 
sola  válvula  de  barrido  por  cilindro  situada  inclinada  sobre  el  eje 
y  opuesta  y  simétrica  la  válvula  de  combustible. 

Los  cilindros  motores  tienen  .'170  imn.  de  diámetro  por  3-10  mi- 
lltnetixis  de  carrera  y  las  bombas  de  barrido  476  mm.  diámetro,  * 
con  Igual  curso  natiiralnicnte  que  los  émbolos  motores.  Los  com¬ 
presores  de  dos  tiem¡)os,  de  100  imn.  de  diámetro,  el  de  alta  y 
300  el  de  tiajii,  con  250  mm.  de  carrera.  ' 

Las  dimenaiones  dcl  A'olumcn  total  ocupado' por  la  máquina 
mm  7  metros  do  largo  por  2* 02 metros  de  alta.  , 

El  refresco  do  este  motor  es  muj'  perfecto,  especialmente  eide 
ios  pistones,  que  so  hace  con  aceite,  por  medio  de  una  bomba  que 
j  inyecta  el  refresco  a  36  libras  por  pulgada  cuadrada  y  lo  hace 
pasar  por  dentro  del  eigfleñal,  barra  de  conexión  al  pistón,  de 
éste  vuelve  al  enfriador  para  volver  a  ser  nuevamente  usado.  El 
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cambio  ele  inarclia  se  linee  por  giro  do-  30"  del  eje  de  camones, 
como  ya  se  indicó  al  tratar  del  asunto  en  general. 

Otro  motor  de  submarinos  os  el  que  construyo  la  casa  Sulzer, 
adoptado  cu  varias  marinas. 

El  construido  ]»ara  el  .Inpón  tiene  seis  cilindros,  desarrolla 
nOO  11.  11.  P.  a  100  r.  ]>.  m.  Es  de  dos  ciclos,  de  simple  efecto, 
con  320  mm.  de  diiimetro  e  igual  curso. 

Tiene  este  motor  dos  .series  de  aberlurfis  para  la  entrada  del 
aire  de  barrido  en  el  cuerpo  del  cilindro.  Una  serie  se  abre  por 
ví'ilvulas  que  reciben  el  movimiento  del  cigttenal,  la  otra  so  abre 
al  sor  descubiertas  por  el  émbolo  al  moverse.  Con  esto  sistema  se 
asegura  un  barrido  muy  efectivo  do  los  gases  de  la  combustión,  y 
deja  la  culata  de  los  cilindros  con  el  menor  numero  de  agujeros 
posible;  lo  cual  es  muy  ventajoso,  pues  da  más  fuerza  a  las  cuín- 
tas  y  disminuye  las  probabilidades  de  averias. 

Los  ciuImjIos  llevan  embutidos  unos  discos  de  plancha,  que  ha¬ 
cen  de  pantalla,  recibiendo  directamente  el  choque  de  los  gases 
inflamados  de  la  combustión  y  defienden  al  piitón  y  evitan  dete¬ 
rioro  y  averias. 

La  manera  de  soportar  los  cilindros  es  también  característica 
de  estos  motores.  Llevan  columnas  de  acero  forjado  como  sopor¬ 
tes,  y,  adeuiás,  atirantado  diagonal,  que  dan  una  gran  rigidett.al 
motor  y  jjertniteti  abrir  grandes  puertas  en  los  costados  del  cár¬ 
ter,  que  quitadas  permiten  fácitmpntc  hacer  las  reparaciones. 

Vciilfijas  1/ (/cscentajas. — Para  puntualizar  algo  de  lo  que 
anteriormente  queda  dicho,  parece  natural  condensar  concreto- 
monte  las  \  en  tajas  y  desventajas  del  motor  Diesel  en  general, 
([Ue,  según  Mr.  .Sillince,  son  las  .Siguientes: 

Veníajas. — 1."  Kconomia  en  el  combustible  empleado,  el 
consumo  es  bastante  menor,  lo  ctial  aumenta  el  radio  de  acción  ó 
permite  disponer  de  más  jíeso  para  carga  o  aumento  del  valor  mi-* 
litar  del  buque.  Además,  el  consumo  no  depende  tonto  como' en  ol 
motor  do  vapor  do  la  habilidad  del  que  maneja  la  máquina.  ,  • 

‘i."  Menor  espacio  ccupado.  En  términos  generales  en,;  la 
planto  necesaria  para  una  máquina  de  vapor,  se  instala  un  motor 
Diesel  do  igual  potencia,  eronomiztindose  el  espacio  necesario 
para  calderas,  sin  contar  el  menor  volumen  preciso  para  almace¬ 
nar  el  combustible  y  el  que  éste  se  estiba  fácilmente  en  los  dobles 
fondos. , 

3. ”  Estar  siempre  en  disposición  de  empezar  a  marchar  *  pues 

sólo  linos  minutos  son  .necesarios  teniendo  aire  a  presl^  aliná-j 
cenado.  '  '  ‘  ' 

4. “  No  hay  que  gastar  combustible  cuándo  se  esto  esperando. 
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El  petróleo,  tal  como  sale  del  pozo,  se  llama  petróleo  bruto, 
crudo  o  nafta,  es-una  substancia  liquida  grasicnta,  cuya  densidad 
varía  entre  0,770  (petróleo  persa)  y  0,970  (India  inglesa).  El  po¬ 
der  calorífico  también  varia  entre  9.000  y  11.000  calorías.  Tal 
como  se  obtiene  de  mina,  no  puede  utilizarse  en  los  motores  Die¬ 
sel,  sino  después  de  filtrados  muy  cuidadosos.  Por  lo  general  se  le 
somete  a  varias  destilaciones,  por  medio  do  las  cuales  se  obtienen 
varios  productos. 

Una  primera  destilación  se  hace  a  partir  de  70“,  obteniéndose 
ios  éteres  de  petróleo,  que  son  gaseosos  a  las  temperaturas  ordi¬ 
narias  y  son  extremadamente  inflamables  y,  por  lo  tanto,  peligro¬ 
sos;  sus  densidades  varían  de  0,6(X)  a  0,700. 

Se  desprenden  después,  aumentando  la  temperatura,  las  gaso¬ 
linas  (hierven  de  50  a  90"}  y  bencinas  (hierven  de  120"  a  150").  Su 
densidad  varía  de  0,080  a  0,730  y  son  también  muy  infinmables. 

Continuando  la  destilación  de  160"  a  250",  so  obtienen  los 
aceites  de  alumbrado,  cuyas  densidades  son  muy  variables,  según 
su  pureza,  oscilando  do  0‘796  a  0,810.  El  punto  de  inflamación 
varía  aún  más;  para  los  ordinarios  puede  llegar  a  60",  inienti*as 
que  en  los  muy  refinados  es  de  160",  que  son  a  la  vez  muy  li¬ 
geros. 

De  los  residuos  de  la  destilación  se  pueden  obtener  vaselinas, 
aceites  lubrificantes  pesados  y  mnzout.  De  entre  éstos,  los  aceites 
lubrificantes,  cuyo  punto  de  inflamación  es  muy  alto,  de  200^  a 
300",  son  muy  adecuados  para  los  Diesel.  Suelen  ser  muy  densas 
a  la  temperatura  ordinaria  0,900  a  0,930,  muy  viscosos  en  frío, 
pero  en  el  cárter  del  motor,  cuya  temperatura  varía  de  60"  a  70", 
adquieren  fluidez  suficiente  para  circular  libremente  'por  las  tu- 
berins. 

Acciie  de  esquisto. — Es  un  aceite  mineral  análogo  al  petró¬ 
leo,  de  densidad  media  0,800  y  poder  calorífico  hasta  10.000  ca- 
lorius.  Se  encuentra  en  terrenos  esejuistoBos  y  so  explota  por  po¬ 
zos  como  el  petróleo,  o  destilando  en  liornos  el  esquisto,  como  se 
liace  en  Escocia,  Se  le  puede  emplear  bruto  en  loa  Diesel  después 
de  bien  filtrado,  al  menos  los  procedentes  de  algunas  comarcas, 
como  sucede  a  los  originarlos  de  Autun  (Franda).  En.  genm^  Hb- 
non  demasiado  residuos  sólidos,  debido  a  tener'  disucltos  suMta- 
cias  bituminosas,  y  siempre  al  quemarlos  desprende  productos  de 
muy  mal  olor.  Esto  les  hace  Inadecuados  para  su  empleo  en  la 
Ufarína,  si  no  se  les  purifica;  así  los  usa  Inglaterra  en  sus  subma¬ 
rinos. 

Desíilación  de  la  hulla.—Ea  sabido  que,  al  destilar  ^4111111 
grasa,  se  obtiene  el  alquitrán  mineral  por  precipitación  al  lavar 


DE  Maquinistas  de  la  Armada 


los  gases  desprendidos  del  carbón.  Este  alquitrán,  nuevamente 
tratado  para  eliminar  la  brea,  naftalina  y  creosota  que  cotitíene, 
produce  un  alquitrán  de  liulla  más  fluido  que  puede  emplearse 
como  combustible.  La  densidad  suele  ser  de  1.000  a  1.100;  el  po¬ 
der  calorífero,  8.900  calorías,  algunas  clases  llegan  a  9.500.  El 
punto  de  inflamación  es  210".  Estas  características  hacen  que  para 
usarse  en  los  motores  Diesel  suelo  ser  necesario  que  la  bomba  de 
impulsión  dei  combustible  sea  especial,  que  se  caliente  el  alqui¬ 
trán  para  aumentar  la  fluidez  y,  por  lo  tanto,  la  difusión  del  com¬ 
bustible  al  entrar  en  los  cilindros.  Además,  es  necesario  poner  en 
marcha  el  motor  con  otro  combustible  más  adecuado,  y  lo  mismo 
en  la  parada,  marchar  durante  los  15  o  20  últimos  con  mejor 
aceite. 

El  consumo  ea  también  algo  más  elevado  que  con  petróleo, 
pero  se  compensa  con  exceso  con  el  precio  y  la  mayor  facilidad 
de  adquisición  en  las  r^iones  interiores  de  comarcas  que  no  tie¬ 
nen  terrenos  petrolíferos. 

'  Según  frase  del  Dr.  Diesel,  ©1  destilar  la  hulla  es  el  aprove¬ 
chamiento  racional  del  combustible,  y  en  Alemania  calculaba  él 
ya,  en  el  afio  11,  que  el  alquitrán  obtenido  era  suficiente  para 
producir  más  do  5.000  millones  de  caballos  al  año,  lo  cual  repre¬ 
senta  la  portentosa  suma  de  175  millones  de  caballt»  durante 
trescientos  dias  al  afio  y  diez  horas  al  día. 

Hacia  notar  el  Dr.  Diesel  que  en  caso  de  guerra,  y  por  lo  tan¬ 
to,  supresión  completa  de  combustibles  importados,  podían  haccr- 
sé  todos  los  servicios  de  guerra  y  Marina,  y  proveer  a  la  vez  las 
-  industrias  nacionales.- 

El  alquitrán  obteaMo  de  la  destilación  de  lignitos  fué  más  fá¬ 
cilmente  usado  en  los  motores,  por  ser  generalmente  más  fluido  y 
tener  menos  residuos.  Es  en  cambio  más  escaso  y,  por  Jto  tanto,  - 
más  caro. 

El  Dr.  Diesel  dividía  1(»  hidrocarburos,  tanto  los  obtenidos  del 
eueto  como  los  producidos  por  la  destilación  de  hulla,  lignito,  et¬ 
cétera,  en  dos  ciases,  diferenciándose  en  la  forma  como  se  com¬ 
portan  al  elevar  la  temperatura. 

■  Una  clase  do  aceites  es  aquella  que,  al  aumentaí  la  tempera-, 

tura  por  la  ©Mupresión  del  aire  en  el  motor  Diesel,  se.  descompo¬ 
ne  casi  por  completo  en  hidrógeno  libre  e  hidrocarburos  pesados. 
La  otra  clase  de  aceites  sólo  se  vaporiza  parcialmeiitc  al  princi¬ 
pio,  y  necesita  para  su  descomposición  temperaturas  inueiio  mas 
elevadas  que  ias  debidas  a  la  compresión.  En  los  pertenecientes 
‘  a  la  primer  clase,  el  hidrógeno  arde  primero  debido  a  hi  facili¬ 
dad  de  su  combusta,  f  «á  eater  prodmsWo  al  arder  el  hidrógeno 
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produce  la  conibusliój  de  los  restantes  liidrocarburos.  El  tiempo 
(juc  se  emplea  en  producirse  la  combustión  total,  aunque  pequefio, 
09  apreciable.  En  el  caso  de  los  aceites  de  in  segunda  clase,  el  ini¬ 
ciarse  la  combustión  exige  una  temperatura  muy  alta,  y  cuando 
Bc  produce  se  origina  casi  una  explosión,  debido  a  que  parte  del 
aceite  se  ha  lieclio  gas,  formando  una  mezcla  detonante.  Esta  se¬ 
gunda  cíase  (le  aceites  o  no  puede  ser  usada  debidamente,  o  la 
combustión  tiene  lugar  con  la  violencia  do  una  explosión. 

ílr.  Ric'ppel,  que  ha  hecho  experiencias  con  20  clases  de  acei- 
le.s,  dice  (lue  aun  los  pcrtcnoeiontes  a  dicha  segunda  clase  son  uti- 
lizaldes  en  la  Diesel,  liaciendo  algunas  alteraciones,  pero  no  on 
un  niolor  corriente. 

Los  aceites  obtenidos  de  la  destilación  del  carbón  ordinario 
suelen  ser  de  esta  2." 'clase,  y  por  eso  no  siempre  utilizables  en 
cualquier  motor  Diesel.  I^os  obtenidos  de  la  destilación  del  lignito 
y  del  petróleo  brufo  son  más  adecuados  para  'testos  motores. 

Hay  que  notar,  sin  embargo,  que  algunos  do  los  petróleos  cru¬ 
dos,  y;  por  tanto,  todos  los  residuos  do  su  destilación,  contienen 
tizufie,  algunos  en  proporción  hasta  de  2  por  ItX),  y  dicho  cuerpo 
tiene  una  gran  afinidaci  por  el  cobre  sobre  todo  a  altas  teiuiMíra- 
turas.  .  ,  ■ 

Hay  qtje  evitar  emplear  el  cobre  y  sus  aleaciones  en  tubería-S,, 
válvulas,  etc.,  cuando  se  usan  aceites  con  proporción  de  azufre 
superior  al  l,|)or  100.  "  ,  r 

La  elección  de  un  combustible,  adecuado  para  los  motores 
Diesel,  es  muy  importante  tanto  para  el  comprador  como  para  ejl 
constructor.  Desde  luego  el  sistema  ofrece  la  gran  ventaja  de  po¬ 
der  trabajar  con  aceites  de  precio  bajo  con  punto  de  iniiamnción 
alto  que  les  hace  impropios  para  otros  t^oe.  Las  características^ 
del  coinbuBtIble  que  hay  que  tener  cu  cumia  principalmente  son: 
composición  química,  viscosidad,  peso  específico,  punto  de  iníla- 
mación,  projjosición  de  i-esjduo.s  sólidos  y  poder  calorilico.  El  pun¬ 
to  de  inflamación  no  deíic  sor  en  ningún  caso  inferior  ;i  65"  C.  EE 
aceite  debe  ser  Huido  y  claro  a  15'*  Q  y  el  líoder  calorífico  iio  debe 
ser  menos  de  ít.700  calorías.  La  projiorción  de  hidrógeno  no  ■con¬ 
viene  menos  de  10  jmr  100,  no  debe  dejar  residuos  sólidos  arar* 
dei'  y  no  pasar  del  2  por  100  de  azufre. 

.Según  las  investigaciones  hechas  por  el  profesor  Constan  en  el 
laboratorio  de  la  Universidad  de  Zurlch,  se  pueden  usar  en  los  mo-’ 
tores  Diéscl  los  siguientes  aceites;  .  # 

Aceites  minerales  naturales  que  no  contengan  benzenoi;  deri- ' 
vados  dcl  alquitrán  de  lignito;  aceites  grasos  vegetales  o  anima¬ 
les,  tales  como  aceite  de  cacahuet,  de  oliva,  de  rleino,  fteeltefi  d^ 
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pescado,  etc.  Además,  con  el  auxilio  de  disposiciones  especiales 
pueden  también  emplearse:  aceite  destilado  del  alquitrán  do  liiilla 
grasa,  de  gas  de  agua  y  aceites  de  breas. 

En  general,  so  puede  decir  que  es  posible  emplear  en  los  mo¬ 
tores  Diesel  cualquier  hidrocarburo  que  sea  susceptible  de  arder 
completamente  sin  dejar  residuo.  Es  indispensable,  sin  embargo, 
conocer  las  cualidades  características  del  aceito  a  emplear  con 
objeto  de  arreglar  las  válvulas,  eu  especial  las  de  inyección  de 
combustible  para  que  se  produzca  la  coml)ustión  completa  y  sufl- 
eientemente  despacio  para  evitar  px’osioncs  excesivas,  quemándo¬ 
se,  sin  embargo,' toda  la  carga  de'combustible  dentro  dcl  cilindro. 

Las  investigaciones  hechas  por  el  Dr.  Diesel  sobre  el  empleo 
de  aceites  vegetales  son  muy  importantes,  sobre  todo  para  aque¬ 
llos  países  como  España  que  ya  los  producen  y  que  podrían  au¬ 
mentar  enormeménte  la  producción  en  cuanto  la  demanda  del 
morcado  lo  exija.  • 

'  En  una  conferencia  de  dicho  Dr.  Diesel  en  el  Instituto  de  In¬ 
genieros  mecánicos  de  la  Gran  Bretafia  fijaba  el  consumo  de  su 
motor  funcionando  con  aceite  de  cacahuet  en  0,24  kilogramos  por 
caballo  efectivo  y  hora.  El  aceite  empleado  tenia  como  potencia 
calorífica  34.124  B.  Th.  U.  por  ki%ramos  o  sean  8.599  calorías, 
kilogramo  grado  y  e'fhtdrógeuo  11.890.  Por  estas  características 
se  ve  que  el  aceite  de  cacahuet  es  tan  eficaz  como  los  destilados 
del  alquitrán  y  como  algunos  aceites  minerales  naturales.  A  la 
vez  puede  ser  empleado  como  lubrificante;  puedo,  pues,  hacerse 
marchar  un  inoííW'  Diesel  con  una  sola  clase  de  aceite  para  com¬ 
bustible  y  engrase. 

N,  La  producción  en  el  afio  1914  sólo  en  Valencia,  ^  Castellón  y 
Alicante,  fué  de  20.247-.500  kilogramos  de  aceite  de  ea^huet  (1), 
y  el  precio  a  que  se  cotizaba  antes  de  la  guerra  era  ^o. 

Si  se  implantase  la  fabricnción  de  motores  Diesel  en  Espafia, 
estudiando  comercinimcntc  su  uso  jwra  muchas  aplieaeiones  agrí¬ 
colas  e  industriales,  sería  fácil  fomentar  el  cultivo  del  cacahuet, 
aumenta^  la  producción  del  aceite  y  hacernos  completamente  in¬ 
dependientes  del  extranjero,  aumentando  de  un  modo  enorme  la 
riqueza  nacional  y  asegurando  el  combustible,  en  caso  de  guerra, 
nuestros  suraergiblí». 

Cierto  es  que  hoy  se  produce  m  fepafia  por  destdación  de 
min  bastante  cantidad  de  combustible,  pero  macho  parte  se  ob 
«srva  tiene  de  carbón  extranjero,  quo  faltaría  al  empezar  la  gue- 


(1)  13tei¿mc!ad«mOTto»  »anwyoríacoa  prlm^ 

todas,  a  pesar  do  producim*  «la  reglón  casi  ^WBt*B«®ente. 
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rra,  y  no  será  fácil  forzar  la  explotación  de  hulla  nacional  que 
pueda  ser  destilada. 

Hay  otro  recurso  que  está  aún  por  explotar,  y  que,  según  los 
estudios  geológicos  hechos,  seria  la  solución  ideal  del  problema 
de  producir  en  Kspafia  coiubustiblc  abundante  para  los  motores 
de  combustión.  Nos  referimos  al  aceite  de  esquistos,  que  se  en¬ 
cuentra  en  abundancia  en  varias  regiones  de  la  Peninsuln;  en 
Honda  existen  grandes  cantidades  de  esquistos  fácilmente  explo¬ 
tables,  en  cuanto  haya  seguridad  de  que  van  a  adquirirse  en  el 
])al8,  sea  qtie  el  Estado  garantizase  uno  base  de  consumo  o  asegu- 
lasc  un  interés  módico  al  capital  que  se  emplease  en  esta  indus¬ 
tria,  pues  no  parece  natural  que  sea  el  Estado  el  que  directamen¬ 
te  hiciese  hi  exiílotución  de  los  yaciintentos,descubiertos,  casi  to¬ 
dos  registrados  a  nombre  de  particulares. 

El  Dr.  Diesel  daba  las  siguientes  especihcaciones  para  los 
aceites  destilados  de  las  hullas  (Tar  Productión  Trust  at  Essen- 
Ruhr)  para  ser  empleados  eti  sus  motores: 

1 No  deben  contener  más  qne  rastros  de  elemente®  que 
sean  insolubles  en  xylol  (1).  La  prueba  se  debe  hacer  tomando  25 
gramos  de  combustible,  mezclado  con  25  cm.,  do  xylol,  agitariio 
y  íl  lira  rio. 

El  pajyel  filtro  debe  ser  secado  y  pesado  antes  de  usarlo,  y 
después  de  liltrado  lavarlo  completamente  con  xyloI  caliente. 
Después  de  vuelto  a  secar,  el  i)eso  no  dcl>e  aumentar  más  de  0,1 
gramo.  -  • 

2.‘*  El  agua  contenida  no  debe  exceder  del  1  por  100;  la 
prueba  del  agua  delie  hacerse  por  e,l  método  del  xylol. 

íl.'*  El  eoko  de  residuo  jio  debe  ser  mayor  de  por  IW. 

•1.''  Al  hacer  el  aiuilisis  del  punto  de  ebullición,  al  meaos  el 
(iO  por  loo  del  volumen  del  aceite,  debe  ser  destilad  al  ealcnlm’- 
lo  hasta  aOO". 

5."  El  poder  calorillco  no  será  menor  do  8.800  calorías  por 
kilogramo.  Para  aceites  do  menor  potencia  tendrá  el  comprador 
el  derecho  de  una  deducción  do  2  por  100  del  precio  neto  por  100 
cnlorias  por  debajo  de  dicho  mininium. 

ti."  El  punto  de  encendido  no  será  por  debajo  de  C,  de* 
terminado  por  el  método  de  Voii  Holde  de  cri^l  abierto  paf%  ^ 
aceites  de  lubrificación. 

7."  El  aceite  debe  sor  completamente  fluido  a  15'*  C,  El  corn¬ 


al)  Xylol  o  dimcUlbenzol  C,  H',  o  C,  II,  i  CH*  i  punto  de  eballi- 
clún,  139".  *  ■  ,  _  ■ 
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prador  no  tiene  derecho  a  rechazar  aceites  porque  aparezca  emul¬ 
sionado  después  de  cinco  minutos  de  revolverlo  al  enfriarlo  por 
debajo  de  lo®  C.  Los  compradores  deben  instalar  calefacción  por 
tuberías  de  vapor,  para  volver  a  disolver  el  aceito  emulsionado, 
producido  por  descenso  de  la  temperatura  por  debajo  do  lo"  C. 

8.®  .Si  la  emulsión  ha  sido  causada  en  cl  aceite  por  el  enfria¬ 
miento  en  el  tanque  al  transportarlo,  el  comprador  debe  por  su 
calefacción  disolverlo 

Los  residuos  insolubles  deben  ser  deducidos  del  peso  del  aceite 
suministrado. 

El  Almirantazgo  británico  usa  principalmente  paia  los  moto¬ 
res  do  sus  submarinos  aceite  Brouxburn,  que  es  aceite  de  esquis¬ 
to,  de  0,81  de  peso  especifico  y  150"  F  de  ponto  de  intlamación, 
medido  por  prueba  cerrada  Abel.  Las  máquinas  pueden  también 
marchar  con  petróleo  de  Texas  de  0,95  de  poso  especifico  a  60"  F 
y  240®  F  de  punto  de  ignición  en  prueba  Abel,  y  pueden  también 
marchar  dichos  motores  con  cualquier  aceite,  intermedio  entre 
esos  dos  extremos. 

En  la  Marina  mercante  inglesa,  para  los  motores  Diesel,  se 
usa  casi  exclusivamente  aceito  do  Texas. 

El  consumo  de  combustible  de  los  motores  Diesel  depende 
principalmente  de  la  clase  de  aceite  usado,  aumentando,  por  regla 
general,  ou  razón  inversa  de!  poder  calorífico.  Usando  combusti¬ 
bles  pesados  de  poder  calorífico  de  10.000.  a  11.000  calorías,  se 
pueden  admitir  las  cifras  siguientes  p;ira  motores  a  ^cuatro  tiem¬ 
pos  rápidos  (hasta  400  revoluciones),  tales  como  ios  usados  en  la 
Marina  mercante  y  para  los  lentos  do  la  Industria: 


d®  polor  en  M  laéslniiM 

Motortü  rilddai  0 

MotonMleKtM 

170  a  IW  gramos. 

200  gramos 

75  iOO* 

ISO  a  190  *  .. 

* 

60  por  100........ 

200  »  .. 

120  » 

25  pinr  100. . . . . 

'V  ■  ■ 

200  a  210  >  .. 

225  » 

de  de®  ti«sipot  ilen^  mayores  consumos:  en 
pruetifti  ai  freno  varia  para  pequefias  potencias  de  210  a  230  gra¬ 
mos  por  caballo  hora;  con  potencias  grandc-s  algunos  motores  han 
llegado  a  180  grainoB,. 
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Es  de  notar  que  el  eoiiauiao  iio  crece  excesivamente  para  un 
motor  al  disminuir  su  potencia;  generalmente  aumenta  do  15  a  20 
por  100  el  gasto,  ai  pasar  de  la  [)otencia  máxima  ul  25  por  100. 
Tampoco  depende  en  gran  parte  el  gasto  de  la  inteligencia  del  en¬ 
cargado  de  la  máíiuina. 

^IrciVt’.v  tO'  líihrificacióii .  —  El  empleo  de  un  buen  lubrilicniitc 
tiene  gran  importancia  en  los  motores  Diesel,  pues  muchas  ave¬ 
rias  sufridas  han  tenido  su  origen  en  lubrificantes  impropios  para 
esta  clase  de  máciuinas. 

Eas  cualidades  que  se  deben  e.xigir  son,  además  de  ser  neutras 
y  no  dejar  diqiósitos  que  obstruyan  los  tubos  de  conducción  que 
son  necesarios  a  los  lubrilicatites  en  general,  la  de  tener  sulicien- 
te  adherencia  para  que  no  sean  expulsadas  de  las  superficies  de 
roce  por  la  presión  a  pesar  del  poco  juego  que  se  deja  al  ajustar 
los  motores  Diesel.  .\1  aumentar  la  temperatura,  sobre  todo  en  los 
eariers  de  los  motores  rápidos,  la  lluide/,  de  las  grasas  aumenta 
mucho. 

Deberá,  pues,  eit  caliente  el  lubrilicante  consei'var  adherencia 
stifieiciiic  de  las  superficies  cu  contacto,  de  modo  que  disminuya 
lo  más  posible  el  esfuerzo  de  resbalamiento. 

íío  deberán  desprendetse  gasea  combustibles,  exigiendo  una 
temperatura  uilnimu  de  280"  a  250"  para  punto  de  Inflamación. 

El  consumo  de  liiltrificante  en  los  motores  rápidos  que  emplean 
lubrificación  forzada  y  en  que  la  piezas  que  rozan  a^uiereu  tein* 
peraturns  elevadas,  se  puede  calcular  16  grumos  por  caballo-hora, 
efectivo;  próximamente  7  a  8  por  100  del  combustible  gastado.  . 


Diagramas  totalizados 


En  el  Bolftin  número  157,  corrcspoiidiente  al  31  de  Diciembre 
del  año  último,  se  trató  de  los  diagramas  prácticos,  llamando  así  a 
los  deducidos  directamente  de  los  teóricos,  teniendo  en  cuenta  las 
causas  que  influyen  en  la  reducción  de  éstos,  y  que  tienen  por  obje* 
to  facilitar  la  evolución  del  vapor  asegurando  la  rotación  regular 
del  aparato. 

La  inevitable  reducción  del  diagrama  teórico  obedcK^  y 

1. "  la  caída  de  presión  entre  la  caldera  y  el  cilindró,  caída 

que  proviene  del  paso  del  vapor  al  través  de  las  válvulas  de  contu* 
nicncíón,  frotamientos  en  la  tubería,  etc.  , 

2. ”  Al  estrangulamiento  que  experimenta  el  vaiior  a  su  paso 
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por  los  orificios  mas  o  menos  abiertos  del  espejo,  originando  en  las 
proximidades  del  cierre  una  inflexión  en  el  diagrama  c[ue  obliga  a 
la  curva  de  expansión  a  venir  por  debajo  de  la  teórica. 

3. "  Al  avance  a  la  evacuación,  que  tiene  lugar  próximamente 
cuando  al  pistón  le  falta  o  i  de  su  curso  para  llegar  al  punto 
muerto. 

4. '’  A  la  diferencia  de  presión  que  necesariamente  tiene  que 
e.xistir  entre  la  región  del  cilindro  que  evacúa  y  el  medio  en  que  lo 
verifica. 

5. "  A  la  comprensión  o  cierre  de  la  evacuación,  (jue  se  verifica 
cuando  al  pistón  le  falta  o‘r  próximamente  de  su  curso  para  llegar 
al  punto  iiiuCTto  y  cuyo  objeto  es  anular  la  fuerza  viva  de  que  viene 
animado  el  pistón,  evitando  así  los  choques  en  el  punto  muerto;  y 

6. “’  Al  avance  a  la  introducción  que  permite  la  entrada  del  va¬ 
por  en  el  cilindro  o‘oi  antes  de  que  el  pistón  llegue  a  fin  de  curso, 
favoreciendo  así  el  efecto  de  la  compresión. 

Si  teniendo  en  cuenta  todas  estas  causas  de  reducción  y  prescin¬ 
diendo  de  las  que  pueden  provenir  de  un  funcionaniiento  defectuo¬ 
so,  se  compara  el  diagrama  práctico  obtenido  con  el  teórico,  se  ob- 
servia  la  notable  diferencia  ejue  hay  entre  ellos  y  que  alcanza  a  un 
30  por  100  próximamente  de  su  superficie. 


Cuando  se  obtienen  los  diagramas  sobre  los  distintos  cilindros 
de  una  máquina  en  marcha,  4iagramas  <|uc  bien  pudieran  llamarse 
reales  ya  que  los  deducidos  de  los  teóricos  se  deTiominaii  prdeltcos, 
se  hace  uso  de  indicadores  cuyos  diferentes  sistemas  pueden  variar 
de  un  cilindro  a  otro,  observándose  a  simple  vista  que  lak  longitu¬ 
des  de  estos  diagramás,  aunque  proporcionales  a  los  cursos  de  los 
resjwctívos  pistone^  son  arbitrarias  y  diferente.s  entre  si,  ya  que  de¬ 
penden  de  la  magnitud  del  tambor  rotativo  y  por  con^uencia  de 
la  amplitud  de  su  desarirono.  Los  muelles  de  estos  indicadores  pre- 
smitau  más  o  meaos  resistencia  a  la  compresión  y  distensión  según 
la  mayor  b  menor  presión  del  eílindro  en  que  se  operaj  es  decir,  que 
la  escala  de  relación  varia  de  ««  cUináto  a  otp.  ^  ^  , 

Smttado  esto,  ya  se  comprende  que  estos  diagramáS  difieren  esen¬ 
cialmente  de  loa/rrfráiray  a  que  se  refiere  el  Boletín  número  i57t  y 
que  imr  ellos,  tal  ccm»o  se  obtien^,  ao  pueden  determinarse  las  con- 
díciouea  generales  de  fundonamiento  tales  como  los  grados  de  in- 
tri^ncdón  y  ex|Kvníílón,  úiflnencta  de  los  espacios  neutros,  pérdidas 
trirmgular^  p^did^  de  presión  env  íos  dliadros  y  los  depósitos, 
etéó^a.  sL  evaluarse  la  potenda  de  la  maquina,  la  acción  de 

SM.da  cilindro  separadamente,  pero  no  puede  seguirse  la  evolución 
dd  vápor  entré  la  caldem  y  d  ctóiidensador,  como  fácilmente  se  lia- 
ee  cm  d  díbáió  de  los  diagramas  prácticos  totalizados  ya  mendo- 

nadpí  '  -v;  -'■■■■ 

IS,  pnfiSj  queremos  edablecer  una  comparadón  entre  los  diagra¬ 
mas  de  vmam&cmm  y  etóndfer  la  evolúdón  completa  del  vapor,  es 
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preciso  someter  a  estos  cliajíramas  a  una  doble  transformación,  que 
consiste  en  referirlos  todoS'  a  una  misma  escala  de  presiones  y  de 
volúmenes,  escalas  (pie  pueden  ser  arbitrarias.  Si  además  se  tienen 
en  cuenta  los  espacios  neutros  relativos  a  cada  uno  de  los  cilindros, 
espacios  cuyos  volúmenes  se  expresan  en  función  de  los  teóricos  de 
dichos  cilindros,  los  diapram.as  ya  transformados  ocuparán  entonces 
en  el  dibujo  sus  respectivas  jiosiciones. 

Sean,  por  ejemplo,  los  diagramas  (fijíuras  i,  2,  3)  obtenidos  en 
una  máquina  de  triple  expansión;  tracemos  en  cada  uno  de  ellos  la 
línea  de  presiones  nulas  XX  valiéndonos  de  la  relación  de  los  res¬ 
pectivos  muelles,  del  mismo  modo  que  las  ordenadas  extremas  e  in¬ 
termedias. 

Si  para  hacer  la  transformación  de  estos  diagramas  y  obtener  el 
dibujo  de  su  totalización  sólo  se  tuviera  en  cuenta  para  cada  cilin¬ 
dro  el  diagrama  de  una  cualquiera  de  sus  regiones,  cometeríamos 
un  error  sensible,  puesto  que  cada  una  de  las  regiones  del  cilindro 
de  media  admite  de  las  dos  del  cilindro  de  alta,  ocurriendo  lo  propio 
con  el  cilindro  de  baja  respecto  al  de  media.  Es,  pues,  necesario,  si 
se  ha  de  hacer  el  estudio  de  las  condiciones  medias  de  funciona¬ 
miento  de  la  máquina,  tener  en  cuenta  los  diagramas  de  ambas  re¬ 
giones,  trazando  para  cada  cilindro  un  diagrama,  ficticio  desde  lue¬ 
go,  pero  que  sea  un  ténnino  medio  entre  los  que  corresponden  a  las 
referidas  regiones. 

Para  obtener  estos  nuevos  diagramas  (figs.  i'  2'  3  )  se  procede 
como  sigue;  ' 

Trazadas  las  líneas  AB  y  XX'  atmosférica  y  de  presiones  nulas 
del  mismo  modo  que  las  ordenadas  e.vtremas  e  intermedias,  se  lleva 
sobre  cada  una  de  ellas  y  acudiendo  a  los  diagramas  (i,  2,  3)  la  me¬ 
diana  de  las  presiones  y  contrapresiones  acusadas  por  las  ordena¬ 
das,  que  en  éstos  ocupan  el  mismo  lugar  con  relación  a  las  extre¬ 
mas,  y  unidos  los  puntos  así  obtenidos  por  medio  de  una  línea  con¬ 
tinua,  resultan  los  diagramas  ya  citados,  que  son  los  qne  vamos  a  ,, 
transformar. 

Construidos,  los  diagramas  ficticios,  medianas  de  los  correspon¬ 
dientes  a  ambas  regiones  en  loj  tres  cilindros,  sólo  falta,  haciendo 
uso  de  los  datos  necesarios,  calcular  los  volúmenes  teóricos  de  éstos, 
del  mismo  modo  que  los  de  los  espacios  neutros  correspondientes 
expresados  en  función  de  dichos  volúmenes.  Estos  volúmenes  en  eP 


caso  presente  son: 

Cilindro  de  alta  presión. . . V  =  0*503  m* 

Espacio  neutro  del  mismo . e  =  0*048  m* 

Cilindro  de  media  presión . V'  =,  1*173  m* 

Espacio  neutro  del  mismo.. .  .e'  =  0*104  m* 

Cilindro  de  b.aja  presión . V*  =  2*842  m* 

Espacio  neutro  del  mismo . e*  “  0*251  m*  - 


Obtenidos  ya  todos  los  datos 'necesarios  para  el  trazado  del  di 
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bujo,  se  eligen  las  escalas  de  presiones  y  volúmenes  según  las  di¬ 
mensiones  que  quiera  dársele.  Supongamos  (|ue  éstas  son: 

De  10  milímetros  por  kilogramo  para  las  presiones 
y  de  40  milímetros  por  metro  cúbico  para  los  volúmenes.  ' 

Tracemos  los  dos  ejes  de  coordenadas  OX  y  OV  (fig.  4)  repre¬ 
sentación  de  las  líneas  de  presiones  nulas  y  volúmenes  nulos.  A  par¬ 
tir  de  O  y  sobre  la  primera,  llevemos  una  distancia  0.\  que  en  la 
escala  elegida  representa  el  volumen  c  del  espacio  neutro  del  cilin¬ 
dro  de  alta,  y  a  partir  de  A,  y  en  la  misma  escala,  tomemos  una 
magnitud  AB  =  V  volumen  del  cilindro  de  alta.  Las  ordenadas  le¬ 
vantadas  en  los  puntos  A  y  B  son  las  extremas  del  diagrama  de 
alta;  levantemos  las  intermedi.as  correspondientes,  previa  la  necesa¬ 
ria  división  y  llevemos  sobre  ellas,  en  la  escala  elegida,  las  presio¬ 
nes  y  contrapresiones  que  acusa  el  diagrama  (fig.  i );  unamos  los 
puntos  así  obtenidos  por  una  línea  continua,  y  resultará  el  diagra¬ 
ma  transformado  número  ii*  del  cilindro  de  alta  presión. 

Haciendo  uso  de  las  referidas  escalas,  llevemos  a  p.artir  de  O  una 
distancia  OC  =  e'  volumen  del  espacio  neutro  del  cilindro  de  me¬ 
dia,  y  a  continuación,  la  distancia  CD  =  V  volumen  de  dicho  cilin¬ 
dro;  las  ordenadas  levantadas  en  estes  puntos  son  las  extremas  del 
diagrama  de  media,  tracemos  las  intermedios,  y  llevando  sobre  las 
de  ip^ual  orden  las  pre.sioncs  y  contrapresiones  del  diagrama  (figu¬ 
ra  2 )  obtendremos  puntos  que  unidos  por  medio  de  una  línea  conti¬ 
nua  nos  dan  el  diagrama  transformado  número  2'  del  cilindro  de 
media. 

Del  mismo  modo  se  sitúan  los  puntos  E  y  F  correspondientes  a 
los  volúmenes  OE  ==  e'  y  EF  =  V’  del  espacio  neutro  y  cilindro  de 
baja  correspondiente,  trazando  por  igual  procedimiento  el  diagrama 
transformado  número  3'  del  cilindro  de  baja  presión. 

•  Para  completar  el  dibujo  y  obtener  el  diagrama  teórico  efecti¬ 
vo  GLNRH,  trazaremos  la  rama  de  hipérbola  NR  tomando  OL= 
presión  absoluta  del  vapor  a  su  entrada  en  la  máquina,  y  sobre  la 
horizontal  que  pasa  por  L  una  distancia  MN  ==  AS  volumen  teóri¬ 
co  de  introducción;  del  punto  N  arranca,  pues,  la  equilátera  NR  que 
limita  el  diagrama  teórico,  siendo  GH  la  línea  de  contrapresiones 
trazada  a  una  distancia  OG  igual  a  la  dcl^  condensador. 

La  fíg.  4  es  el  trazado  o  dibujo  obtenido  por  la  totalización  de 
los  diagramas  de  la  máquina  de  ^ple  que  ha  servido  de  ejemplo  y 
da  todas  las  indicaciones  necesarias  sobre  la  evolución  completa  del 
vapor  entre  la  caldera  y  el  condensador,  lo  cual  no  sucedía  antes  de 
ser  transformados  los  diagramas  obtenidos. 

E.  Sanjdan. 


r 


Sustitutos  dcl  materia!  eléctrico  en  ñlemanla.—Se«úii  una  con¬ 
ferencia  dada  por  DcUniort  en  rrnnkfñrt,  se  ocuparon  ya  en  Alema¬ 
nia,  desde  fines  de  1014,  en  reemplazar  el  cobre  de  los  conductores 
eléctricos,  por  aluminio,  zinc,  bierro  y  otros  mentales. 

lil  zinc,  en  muchos  casos  es  demasiado  ÍtiíríI,  y  además  muy 
sensiiile  a  las  variaciones  de  temperatura,  y  por  m:is  que  estos  in¬ 
convenientes  disminuyan  con  el  empleo  del  metal  puro,  su  débil  re¬ 
sistencia  mecánica  y  b.ajo  punto  de  fusión,  son  serios  obstáculos  para 
<iue  pueda  adoptarse.  Para  evitarlos,  se  han  fabricado  cables  con 
alma  de  hierro  o  acero,  cubiertos  con  hilos  de  zinc,  de  suerte  que 
estos  conductores  mixtos  poseen  a  la  vez  la  resistencia  mecánica  del 
liierro  y  la  alta  conductibilidad  del  zinc.  El  hierro  se  ha  ensayado 
con  buen  éxito,  csj)ecialmente  para  las  canalizaciones  de  toma  de 
corriente  cu  tranvías  y  ferrocarriles  eléctricos,  como  en  la  línea  Ber- 
lín-Lichterfeld. 

Para  material  pequeño,  en  hipar  de  zinc  y  hierro,  se  ha  emplea¬ 
do  con  buen  resultado  el  aluminio,  el  mapnesio  y  ciertas  aleaciones 
como  el  electrón  {10  7,  de  aluminio  y  90  */,  de  mapnesio),  no  map- 
nética  y  fácil  de  trab.ijar,  el  niaj^nalio  (85  7,  de  alumidio  y  15  ’/^de 
mapnesio),  y  la  durnlununa  (91  7„  de  aluminio  y  9  7.  de  cobré). 

En  los  instrumentos  de  medida  y  contadores,  los  discos  de  cobre 
se  reemplazan  por  aluminio;  y  los  imanes,  en  lupar  de  ser  de  acero 
al  tunpsteno,  son  de  acero  cromado,  algo  menos  mapnético.  Las  di-  ' 
namos  y  transfonnadores,  cine  necesitan  mucha  cantidad  de  cobre, 
han  sido  objeto  de  variadas  investigaciones,  con  resultado  satisfac¬ 
torio.  Los  motores  de  corriente  alterna  con  enrollamiento  de  zinc, 
tienen  una  potencia  (lue  varía  desde  40  a  60  */,  de  las  mismas  má¬ 
quinas  con  enrollamiénto  de  cobre.  Para  los  transformadores,  el  zinc 
disminuye  el  rendimiento  en  un  27  7,  aproximadamente. 

Para  el  engrasado,  se  ha  propuesto,  en  vez  del  aceite,  una  mez¬ 
cla  de  aceite  y  de  grafito,  de  agua  y  de  dextrina,  y  también  una  so¬ 
lución  de  potasa.  El  grafito  de  Ceylaii,  utilizado  casi  exclusivamen¬ 
te  antes  de  la  guerra  para  la  confección  de  los  carbones  de  dinamos 
ha  podido  ser  reemplazado  con  grafito  de  Baviera,  que  conveniente¬ 
mente  tratado,  da  un  jiroducto  de  97  7„  suficientemente  puro  en  la 
I>ráctica.  ' 

Refractómetro  diferencial  para  naedlr  la  salinidad  dcl  agua  de 

— El  conocimiento  de  la  salinidad  del  agua  es  de  interés  capi¬ 
tal  en  Oceanografía,  tanto  por  sí  mismo  como  por  la  estrecha  reía-- 
ción  que  guarda  con  la  densidad. 

La  medida  del  índice  de  refracción  puede  servir  para  determi- 
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liarla,  y  con  este  objeto  ha  ideado  Herget  (i)  un  re/rnctómetro  di~ 
fcreneinl,  que  da  la  diferencia  de  salinidad  cutre  el  agua  cstudi.ada 
y  otra  tomada  como  patrón.  Un  colimador  de  rendija  envía  un  haz 
de  luz  monocromática  sobre  una  cuba  rectangular  de  caras  parale¬ 
las,  separada  en  dos  partes  por  un  tabique  diagonal  de  vidrio,  y  vie¬ 
ne  a  constituir  de  este  modo  como  un  sistema  de  dos  prismas  con¬ 
trarios  y  del  mismo  ángulo.  El  haz  cae  noniialmcnte  cu  una  de  las 
caras  de  la  cuba,  y  si  los  dos  prismas  contienen  lícpiidos  dcl  mismo 
índice,  atraviesa  el  sistema  sin  experimentar  dcsvi.acióii  alguna,  pero 
la  sufre  en  el  caso  en  que  uno  de  los  líquidos  tenga  diferente  índice 
que  el  otro. 

Para  que  se  pueda  medir  esta  desviación,  el  haz  liiriiinoso  es  re-, 
cibido  a  la  salida  de  la  cuba,  sobre  una  lente  acromática,  que  da  una 
imagen  real  de  la  rendija  del  colimador,  imagen  que  .se  examina  por 
medio  de  un  microscopio  provisto  de  un  ocular  con  tornillo  micro- 
métrico. 

Puede,  pues,' medirse  ópticamente  por  este  procedimiento  la  .sali¬ 
nidad  del  agua  de  mar,  en  función  de  un  agua  normal  tomada  por 
patrón.  El  método  es  muy  rápido  y  tiene  la  ventaja  de  no  exigir 
ináis  que  unos  centímetros  cúbicos  del  agua  que  se  estudia.  En  cuan¬ 
to  a  su  precisión,  llega  hasta  la  quinta  cifra  decimal  inclusive,  apro¬ 
ximación  superior  a  la  exigida  en  los  estudios  oceaiiográfico.s. 


Puede  desarrollarse  un  proyecto  de  máquina  dinamo-eléctrica  sin 
tener  que  acudir  a  fórmulas  que  exigen  conocimientos  de'  niatemá- 
.  ticas  superiores  (al  menos  el  cálculo  infinitesimal  y  la  representación 
•  gráfica  de  fenómenos  por  medio  de  coordenadas)  como  ocurre  ordi¬ 
nariamente  en  la  actualidad.  Esto  impide  que  dichas  fórmulas  sean 
utilizadas  por  otras  personas  que  los  técnicos  de  profundos  conoci¬ 
mientos  matemáticos,  y  de  aquí  que  se  note  en  la  mayor  parte  de 
■  los  casos  la  falta  de  las  mismas  para  el  cálculo  de  generadores  eléc¬ 
tricos  al  alcance  de  tocias  las  inteligencias. 

I^ra  establecerlas  partiremos  de  los  datos  prdclicos  siguiente.s: 

El  desarrollo  de  un  voltio  supone  un  metro  de  alambre  en  el  in¬ 
ducido  de  anillo  y  0*9  ni.  en  el  de  tambor,  con  tal  de  que  la  máquina 
proyectada  no  sea  muy  petiueña. 

Ha  de  sumar.se  al  voltaje  que  desea  obtenerse  en  Ja  dinamo  el  10 
por  loo  en  concepto  de  pérdidas  y  gasto  de  excitación. 

La  densidad  de  corriente  en  el  inducido  será  de  3  amperios  por 

(1)  Comptfí  RtttJut  de  U  AcademU  de  Cienciu  de  PatU,  S  .Marzo  1917,  p>B.  400. 
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milímetro  cuadrado,  jicro  corno  d  inducido  respecto  a  las  escobillas 
(|ueda  dividido  en  dos  mitades  ír nales,  mentadas  en  cantidad,  la 
densidad  total  admisible  es  de  6  amperios. 

No  debiendo  existir  entre  dos  delgas  consecutivas  del  colector 
una  diferencia  de  i)otcncial  de  más  de  5  voltios,  bastará  dividir  el 
volt.ajc  total  que  ha  de  de.sarrollar  la  dinamo  por  5  para  obtener  el 
número  de  bobinas  en  el  inducido  y,  ])or  consijíuiente,  el  número  de 
delgas  del  colector;  teniendo  en  cuenta  que  si  el  cociente  no  fuese 
entero  y  i)ar  debe  forzarse  por  exceso.  Las  bobinas  constarán  de  dos 
capas  de  bilo  aislado,  no  debiendo  superponcr.se  más  para  no  a/io);ar 
el  flujo  magnético. 

^  En  el  inducido  de  anillo  el  diámetro  es  igual  a  la  longitud  y  su 
e.spc.sor  '/<  del  diámetro.  Cuando  el  inducido  es  de  tambor  su  longi¬ 
tud  debe  ser  igual  a  vez  y  media  el  diámetro. 

La  sección  del  hierro  en  los  inductores  ha  de  ser  vez  y  media  la 
del  inducido;  el  hilo  arrollado  en  las  bobinas  inductoras  ha  de  pre¬ 
sentar  una  resistencia  veinte  veces  mayor  que  la  del  hilo  inducido, 
si  la  dinamo  ha  de  e.xcilarse'  en  derivación. 

Con  estos  datos  pasemos  a  demostrar  lo  que  nos  proponíamos: 

Sea  una  dinamo  para  E  voltios  e  /  amperios  y  supongámosla  de 
inducido  anular.  Según  lo  dicho  antes  tendremos 
,  \oE  looE 

jr  -b  r  — - •  -  —  J/  metros  de  hilo  para  el  inducido. 

.  Ijioo  100 

E  _  , 

—  E  numero  de  bobinas  en  el  inducido  como'  ¡ninintum. 

5 

—  L  longitud  del  hilo  en  cada  bobina. 


—  .S’  sección  en 


del  hilo  inducido. 


Vf= 


d  diámetro  del  hilo  inducido  desnudo,. 


d  -\-  2a  =  D  diámetro^  total  del  hilo  inducido  (a  —  espesor  del 
aislante).  ■  ' 

Tenemos,  pues  que  arrollar  en  cada  bobina  un  hilo  de  longitud 
L  y  diámetro  D,  distribuido  en  dos  capas.  Llamando  /  a  la  longitud 

del  inducido  (núcleo),  /  será  también  su  diámetro  y íl  espesor; 

por  lo  tanto  podremos  establecer  la  siguiente  ecuación:^ 

4/ÍZ>  ^  ^5/  +  4^)  =  i^.  .  .  - 

efectuando  operaciones  y  despejando  a  /  se  tiene:  •  • 


DE  Maquinistas  de  la  .^r.mada 


593 


Conocida  ya  la  longitud  del  núcleo,  y  ])or  consiguiente  su  diá¬ 
metro  y  espesor,  es  sumamente  fácil  establecer  el  dibujo  y  propor¬ 
ciones  de  la  dinamo  que  se  trataba  de  proyectar,  teniendo  siempre 
cu  cuenta  los  datos  prácticos  de  que  partimos.  Sólo  falta  determinar 
el  número  de  revoluciones  del  inducido,  número  que,  i)ara  máquinas 
pequeñas,  oscila  alrededor  de  i.Soo  vueltas  por  minuto;  este  dato, 
que  al  parecer  queda  en  el  aire,  permite  corregir  mediante  su  au¬ 
mento  o  disminución,  cosa  en  e.xtrcmo  fácil,  los  pequeños  errores 
que  el  cálculo  ba.sado  sobre  datos  prácticos  lleva  forzosamente  con- 
sigo.  . 

Téngase  en  cuenta,  además,  (|uc,  aún  tratándose  de  proyectos 
estudiados  con  sumo  cuidado,  hay  en  definitiva  que  acudir  a  la  prde 
liea,  como  lo  prueba  el  empleo  de  los  histcrimelros. 

¡D*  la  rCA'ista  RhctriciJuii y  Mfctinicu  i 

— ^ — — — — ® - ^ - 

ELECTRICIDAD  V  QUIMICA 

Revestimientos  metálicos 


(COXTIXUACIÓX) 

PIRATEADO 

*  BaAos  de  piafa. — Coino4^iene  tanta  iiu|M)ríanc¡a  en  la  indus¬ 
tria  esta  parte  de  la  galvanoplastia,  muchos  industriales  se  han 
dedicado  a  Investigar  cuales  son  los  mejores  baños  de  plata,  para 
depositar  ventajosamente  este  metal  en  distintos  cuerpos. 

Se  recomienda  esta  solución  de  nitrato  de  plata  o  una  solución 
formada  por  un  depósito  electrolitico  de  jilata  en  cianuro  de  jiota- 
sio;  también  i'ecomicndan  otros  industriales  cloruro  de  plata  di- 
snelto  en  cianuro  de  potasio;  otros  diéen  que  da  buenos  resultados 
un  precipitado  de  nitrato  de  plata  por  el  carlamato  de  potasio  mez¬ 
clado  con  ferroeianuro  de  potasio  calcinado.  Pero  todos  estos  ba¬ 
ños  dan  resultados  irregulares,  y  se  ha  visto  prácticamente  que  el 
baño  que  lo  da  mejor  es  el  de  la  solución  de  cianuro  de  j)ota.«io  y 
de  este  nos  ocuparemos. 

Su  fónimla  es  la  siguiente: 

.  Cianuro  de  potasio. .....  500  gramos. 


Cianuro  de  plata .  ¿50  » 

Agua  destilada .  10  litros. 
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Se  prepara  asi: 

1 Kn  una  cápsula  ee  porcelana  ele  un  litro  de  capacidad  se 
jionen  ‘ióo  firainos  de  limaduras  de  piafa  y  óOO  de  ácido  nítrico 
puro  (pie  nianiue  10";  se  le  coloca  sobre  un  trípode  de  liierro, 
para  evitar  (pie  sea  directa  la  aeciini  del  fuepo  de  un  hornillo  que 
se  coloca  en  la  jiarie  inrerior. 

Cl  ácido  asi  caliente,  ataca  y  disuelve  pronto  la  phita,  des- 
inende  durante  esta  ojieráciiin  abundantes  vapores,  ([uc  no  se  de- 
hen  respiror;  cuando  los  vajiores  rojos  amarillentos  han  desapa¬ 
recido,  s(j|o  (pieda  en  la  cápsula  un  líquido  más  o  menos  verdoso, 
azulado  o  incolore,  st-irún  las  cantidades  de  cobre  «pie  tiene  la  pla¬ 
ta  (i(*l  comercio. 

Kn  (iste  momento  se  activa  el  fuego  para  evaporar  el  exceso 
de  ácido  (pie  se  desprende  en  abundantes,  vaiwres  blancos.  La  ma¬ 
teria  se  .seca  y  se  hincha;  un  fuego  más  activo  la  funde  como  la 
cera.. Se  retira  del  fuego  .v  se  extiende  el  liipiido  sobre  todas  las 
paredes  de  la  cápsula,  no  tardando  eii  cuajarse:  asi  se  obtiene  el 
nitrato  de  plata. 

Cuando  todo  está  i>crfectamente  enfriado,  se  vuelve  la  cápsu¬ 
la  sobre  una  hoja  de  paiKíl  y  se  da  en  los  liordes  un  golpe  seco 
[lara  (pie  se  separe  el  nitrato. 

‘i."  Se  hace  disolver  nitrato  de  jilata  en  diez  veces  su  peso 
de  agua  destilada  y  en  esta  solución  se  echa  ácido  cianhídrico. 
(pie  inoduce  inmeiliatamente  un  precipitado  blanco  de  cianuro  do 
plata.  Se  reconoce  (pie  .se  ha  empleado  bastante  ácido,  cuando 
echando  de  nticvo  algunas  gotas  de  él  en  el  liquido  claro  que  so¬ 
brenada  sobre  el  cianuro  de  plata,  no  se  forma  ni  turbación  ni 
precipitado.  • 

>5c  ílltia  paia  recoger  la  sal  de  plata  y  se  lava  ésta  dos  o  tres 
veces  con  agua  destilada. 

n."  Se  echa  el  cianuro  de  plata  en  la  vasija  que  delie  con¬ 
tener  el  bafio  y  se  diluye  en  diez  litros  do  agua.  Se  añade  también 
el  cianuro  de  potasio,  (pie  disolviéndose  lodo,  hace  que  se  obtenga 
el  cianuro  doble  de  potasio  y  de  plata,  que  constitu.ve  como  he¬ 
mos  dicho  el  mejor  baño  nara  platear.  (1) 

Concentración  dei  baño. — Las  soluciones  concentradas  dan 
un  depósito  más  rápido  que  las  soluciones  débiles;  iiero  exigen  más 
cuidado.  El  cianuro  lilire  del>e  ser  casi  igual  a  la  mitad  en  peso  al 


(0  El  industtiil  D.  F.  C,  muy  respeuble  y  conocido  como  excelente  anitU,  emolceba 
•lempre  para  plxlear  el  mercunar  las  piezas  ames  de  inuodudrlss  en  el  bsfio  de  pi»(T 
el  procedimiento  siguiente:  “  ^  " 

Disolver  30  grumos  de  mercurio  en  la  misms  cantídad  de  icido  nlwico,  los  dos  modoctoi 
se  unen  en  una  tipsula  de  porcelana  y  cuando  está  disuelto  se  saca  dei  (negó. 
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de  la  plata  disucita;  con  una  cantidad  mayor,  la  .«olución  disuelve 
la  plata  del  anodo,  y  también  la  (pie  está  ya  depositada  sobre  los 
cátodos;  y  con  una  c.ántidad  menor,  el  baño  es  mal  conductor. 
Las  aleaciones  estáfiicas  piden  mucho  más  cianuro  de  potasio  libre 
que  el  que  hace  falta  jiara  el  cobre  y  el  latón. 

Ciiandó  los  ánodos  se  recubren  de  un  revestimiento  pardiizco 
es  sefinl  de  prueba  que  la  solución  es  demasiado  pobre  en  cianuro. 

Siendo  la  solución  más  concentrada  en  el  fondo  (pie  en  la  su¬ 
perficie  del  baño,  los  objetos  que  se  van  a  platear  reciben  más  de¬ 
pósito  oírlas  partes  bajas  que  iwr  las  altas;  y  para  suprimir  este 
inconveniente  se  deben  agitar  los  objetos  durante  el  tiempo  (pie  .«e 
tarda  en  la  operación. 

Anodos. — Los  anodos  deben  ser  de  plata  ¡)ura  y  no  es  conve¬ 
niente  unirlos  cotr  hilo  de  cobre,  'pues  serian  disueltos  por  el  baño, 
sino  con  hilcs.de  hierro  o  tiras  de  jdomo:  estas  últimas  se  ponen 
en  comunicación  con  conductores  de  cobre  plateados,  que  van  al 
generador  de  electricidad.  Los  anodos  deben  sumergirse  entera¬ 
mente,  pues  sino  rápidamente  serian  destruidos  en  la  superficie 
del  baño  y  la  extremidad  inferior  se  desprendería. 

Si  los  anotlos  son  de  plata  común,  se  llegan  a  poner  rojizos  a 
causa  de  la  formación  de  cianuro  de  cobre  (pie  altera  la  pureza 
del  depósito.  La  superticle  de  los  anodos  debe  ser  aproximada¬ 
mente  igual  a  líi  superficie  total  do  las  piezas  (pie  so  van  a  pla¬ 
tear:  la  distancia  entre  los  anodos  y  las  piezas  deire  ser  do  diez 
centímetros. 

Preparación  de  los  objetos.— l-Ista  es  menos  complicada  que 
para  el  nikelado  porcpie  el  depósito  de  plata  se  efectúa  gcncral- 


Coando  enrrid  nn  pwco  se  eclia  la  solución  en  una  jofaina  de  porcelana  que  contenga 
tres  lluros  (le  agoa  de  lluvia,  y  ti  hace  falta  se  va  aamenfindo  dicha  disolución,  usándola  fMra 
introducir  Ins  piezas  antes  de  pasar  al  bsBo  dej  plateado.  (Se  comprende  que  antes  de  mercu- 
rlar  los  obietos  debe»  esUr  bien  desengrasado»  y  perfectamente  limpios).  • 

Olio  bato  |»ra  «Berairtar  tas  pieza»  es  el  siguiente.  Se  disuelve  en  un  poco  de  sublima¬ 
do  conoiivo  un  de  meicnrio  en  ácido  clnthldtico  y  se  da  con  un  tra|K)  amarrado  con  un 

******  Se  disuelven  30  gramos  de  plata  en  tres  de  ácido  ni  trico,  puesto  al 

calor:  despuóa  de  disuetta  bien  U  plata  ae  echa  en  agua  destila^  en  una  jofaina.  Luego  se 
Bffsd»  m^h»  litio  ¿e  agua  cargada  de  sil,  y  se  preclpiurs  la  sal  de  plata,  lavándola  bien  para 
hacer  desaparecer  U  talmueta  que  hubiese  queilado  en  la  plata.  ..n  una  vasija  de  crisul  o 
palana  rein^uce»  tres  liuos  de  agua  destilada  o  de  lluvia  30  gramos  de  borel^  alU- 
d^JO  la  pUtt  antes  dkhs  con  ISo  gramos  de  cianuro  blanco  de  poiata.  removiéndolo  todo 
c^¿na  es^iula  de  crisul.  filtrando  todo  despuí.  de  bien  disuelto,  queihndo  listo  para  pía- 

**“■  rtcoeer  U¡  plata  J<1  bailo.  — 'K  precipita  con  un  pó.o  de  ácido  murUtico. 

Para  JaplaUarUt  /,ecr»a.-Medio  litro  de  addo  sulfúrico  se  une  a  30  gramos  de  ni¬ 
tro.  V  cnanto  «Un  ble»  disaelios  se  meten  tas  piezas  que  se  quieren  desplatear  en 
tokk».  lenlTOdo  cuitoiO  que  no  tengan  óxido  ni  humedad  Luego  para  recoger  la  plata  de  di¬ 
cha  solacióa  se  hace  «na*»BÍraa«»  callente  bastante  cargada  de  sal  común,  se  mezcla  y  des 
pué»  de^ítre^U  ptaU  se  tire  ei  Ibjuido  y  recoge  ta  plau.  lavándola  bien  en  var  a,  aguas 
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mente  solare  pieziis  ya  labradas  eoii  eiiidado.  Pero  las  operaciones 
están  basadas  en  los  mismos  principios:  para  el  cobre,  el  latón  y 
otras  aleaciones  seinejatiles,  deben  hacerse  lá  signicntes  mani])n- 
1  aciones; 

1. “  Pura  «losengrasar  los  objetos  se  colocan  durante  algñn 
tiempo  en  una  solución  muy  caliente  de  diez  litros  de  agua  y  de 
un  kilogramo  de  iiotasa  o  sosa  cáustica,  lavándolos  dcspuós  en 
agua  caliente  y  luego  en  agua  tibia. 

2. "  La  limpieza  se  efectúa  en  un  bafio  de  diez  litros  de  agua 
acidulada  a  la  décima  con  ácido  sulfúrico,  y  Bebe  ser  seguida  con 
uti  buen  enjugado. 

•á."  Para  desoxidar  los  objetos  se  pasan  desde  luego  por  un 
baño  preparatorio  compuesto  de 

Acido  nítrico  a  30" .  iO  kilogramos. 

Cianuro  de  sodio . 0‘200  ^ 

Negro  de  humo . .  .  0‘2Ü0  » 

Después  de  bien  enjugados  en  agua  se  sumergen  en  un  baño 
preparado  la  víspera  y  completamente  ciifriado,  que  se  forma  asi: 

Acido  nítrico  a  3(5" .  (i  kilogramos. 

Acido  sulfúrico  n  3G"  ......  S  » 

Cloruro  de  sodio  .........  .  0*400  » 

Las  piezas  so  deben  pasar  rápidamente  por  este  baño,  enju¬ 
gándolas  de  nuevo  en  varias  aguas. 

4.“  La  última  preparación  consiste  en  sumergir  las  piezas 
durante  algunos  segundos  en  .un  licor  amalgamado  compuesto'  de 
10  litros  de  agua  y  100  gramos  de  l)ió.\ido  de  mercurio;  se  agita  y 
so  le  afiade  la  cantidad  precisa  de  ácido  sulfúrico,  (pero  que  no 
tenga  arsénico),  para  que  se  disuelva  el  bióxido  de  mercurio.  Se 
lavan  una  vez  más  en  agua  pura  y  se  llevan  las  piezas  al  bafio 
de  plata. 

Conducción  de  la  operación. — Se  delm  principiar  el  depósi¬ 
to  con  una  corriente  cuya  fuerza  electromotriz  no  puse  de  3  volts 
y  la  intensidad  de  ñO  amperes  por  metro  cuadrado:  después  de  Un 
cuarto  de  hora  de  permanencia  en  el  bafio,  se  Ies  saca  y  se  au¬ 
gura  que  todos  los  objetos  se  recubren  con  regularidad  ^  que  no 
so  producen  manchas  ni  ningún  otro  defecto,  se  lc.s  frota  entonces 
con  tártaro,  enjugándolos  después;  de  nuevo  se  íes  enjuga  con 
agua  pura  y  se  les  suspendo  sea  en  el  primer  bafio,  sea  en  un  se¬ 
gundo  bailo  de  plata,  donde  se  les  deja  permanecer  hasta  que  el 
depósito  adquiera  el  espesor  que  se  desea.  .  . 

Antes  de  retirar  los  ol)jeto8  pUiteadoa  del  bafio,  es  necesario 
interrumpir  la  corriente,  iwrqiic  sino  los  objetos  se  colorcan  lige¬ 
ramente  de  amarillo. 
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Pulimento  de  las  piezas. — Después  del  revestimiento,  los  ob¬ 
jetos  deben  ser  sumergidos  en  una  agua  que  contenga  cianuro  de 
potasio  libre,  enjugándolos  luego  en  agua  caliente  y  secándolos 
en  aserrín  de  madera. 

Las  partes  que  deijcii  brillar  se  preparan  a  la  mano  o  al  torno 
por  medio  de  cepillos  fuertes  y  polvos  de  ladriljo  pulverizados:  la 
superficie  sf}  pulimenta  enseguida  con  tripoli  y  se  brufie  con  he- 
vi  amientas  esi>eciales  de  acero  o  de  ágata  con  agua  de  jal)ón. 


PLfATSADO  DCX<  ALUMINIO 

Por  los  medios  ordinarios  es  imposible  platear  el  aluminio,  a 
causa  de  la  acción  química  de  este  metal  en  las  soluciones  de  lo.s 
cianuros  de  plata. 

.Se  frotan  con.  esmeril  las  piezas  del  aluminio  y  se  les  desoxida 
en  una  solución  de  legía  de  sosa,  hasta  que  en  toda  la  placa  em¬ 
pieza  a  desprenderse  hidrógeno;  la  pieza  se  trata  enseguida  con 
ácido  nítrico  concentrado,  y  por  último  se  pone  en  un  baño  desti¬ 
nado  a  recubrir  de  cobre' los  objetos  y  formado  de  una  solución  de 
sulfato  de  cobre  adicionado  con  ácido  nítrico.  El  cátodo  y  el  áno¬ 
do  de  cobre  están  seixirados  entre  si  unos  cinco  centímetros  y  son 
necesarios  unou  ctmtro  volts  en  los  bornes  de  la  cuba. 

La  capa  delgada  de  cobre  que  resulta  se  platea  por  los  proce¬ 
dimientos  ordinarios. 

Plata  Oltliiada. — Se  obtiene  el  color  conocido  con  este  nom¬ 
bre  de  di  versas  maneras: 

l.“  Frotando  la  pieza  plateada  eon  un  pincel  de  pelo  de  ca¬ 
mello  empapado  en  una  disolución  de  cloruro  de  platino,  éter  sul- 
furieo,  alcohol  o  agua  frfa. 

{Confín  ttará) 


^merées  M  áuranh  el  Irimeslre 

El  sefior  presideiite  maniíestó  al  Centro  Directivo  el  sentímipto 
producido  por  el  faliecimíetito  de  D,  Federico  Lorenzo,  ocurrido  el 

día  íí  de  Abril  próximo  pasado.  ,  ,  •  t 

Igualmente  se  dió  cuenta  de  que  el  día  4  del  misino  mes,  falleció 

w  Nueva  Forfc  el 

Idem  de  haterae  adquirido  2.500  pesetas  nominales  al  tipo  de 
dé  la  nenrionísta  D.“  Garnien  Canosa  Giro,  bija 


3í)8  BoLF-TÍN  DHL  CÍIiCFLO 

(le  n.  íleriiardiiu)  Canosn,  jiasó  ia  peusiún  a  la  ahucia  ele  la  misma 
!).'  Kdiianla  Cararat. 

lil  s<tci(s  IJ.  Marcial  Cid  v  Mayohre,  que  lo  era  de  instrucción, 
pnsi)  a  serlo  actix-o. 

De  acuerdo  con  las  condiciones  rciílamcntarias,  se  admitió  como 
socio  activo  al  tercer  inaíjuinista  de  la  Armada  D.  Andrés  LaRO 
Rico, 

Habiéndose  recibido  los  documentos  que  el  Replaiiíento  exifie, 
se  concedió  la  pensión  que  corresponde  a  D.“  Joaquina  Borrcll,  viu¬ 
da  de  I).  Manue!  Llopis  Broceta. 

Idem  a  D/'  .Anunciación,  bija  de  D.  Federico  Lorenzo. 

Por  fallecimiento  de  la  viuda  de  D.  Gerardo  Landrpvc,  .se  trans¬ 
mitió  la  pciifiión  que  le  corresponde  a  la  bija  dcl  mi.smo  D.'*  Rosa. 


NECROLOGIA 


D.  Federico  Lorenzo  y  Fernández 

La  muerte,  siemi>rc  implacable,  acaba  de  arrebatarnos  una  más 
entre  las  figuras  más  salientes  y  prestigiosas  con  que  contaba  nues¬ 
tra  benéfica  in.stitución.  El  entrañable  amigo  y  excelente  compañe¬ 
ro,  maquinista  oficial  de  primera,  retirado,  cuyo  nonsbre  encabeza 
estas  lincas,  falleció  en  esta  ciudad,  tras  largo  padecimiento,  en  ii 
de  Abril  último.  Era  uno  de  los  dos  supervivientes  de  los  32  merito¬ 
rios  compañeros  fundadores  de  esta  Sociedad,  a  la  que  dedicó  todo 
su  valer  durante  iiiuchos  años,  con  el  gran  cariño  y  entusiasmo  que 
a  ella  profesaba,  poniendo  siempre  a  su  servicio,  no  sólo  su  labor 
per.soual,  sino  su  vasta  ilustración  .y- cultura  para  todo  aquello  que 
tenía  relación  con  la  marclta  progresiva  de  la  misma,  Desempeñóen 
varias  ocasiones  los  importantes  cargo.s  de  presidente,  vice  y  otros, 
y  a  su  Imcn  criterio  y  clara  inteligencia  se  recurría,  todavía  hoy, 
para  solucionar  con  acierto  cualquier  punto  dudoso  que  afectase  en 
algo  a  la  asociación.  Como  amigo,  como  compañero  de  todos,  no  en¬ 
contramos  palabras  que  puedan  reflejar  en  todo  su  valor  sus  altos 
méritos  personales.  Con  su  carácter  dulce  y  afectuoso,  siempr  e  igual 
y  siempre  dispuesto  al  bien,  se  granjeaba  fácilmente  las  simpatías  y 
el  respeto  de  cuantos  le  trataban.  Retirados  ya  del  servicio  y  a  la 
c.abeza  dcl  Cuerpo  de  Maquinistas,  figuran  todavía  discípulos  suyos 
y  compañeros  que  lian  servido  a  sus  órdenes,  durante  su  larga  ca¬ 
rrera,  que  podrán  juzgar  por  si  mismos  lo  justo  de  nuestras  póstu- 
mas  apreciaciones. 

Necesitaríamos  de  largo  espacio,  de  que  no  disponemos,  para  po¬ 
der  detallar  con  alguna  e-xtensión  los  muy  largos  y  nuiltiples  servi¬ 
cios  iirestados  en  la  Armada  por  nuestro  llorado  amigo,  pero  en  jus¬ 
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to  homenaje  a  su  memoria,  para  recuerdo  de  cuantos  le  han  conoci¬ 
do  y  ejemplo  elocuente  al  elemento  joven  que  liov  figura  en  el 
Cuerpo,  no  podemos  prescindir  de  tomar  unas  ligeras  notas  de  ,su 
brillante  hoja  general  de  Servicios. 

Naciera  en  Ferrol  en  12  de  Junio  de  r8.t7.  Muy  joven  aún,  in¬ 
greso  en  los  talleres  de  máquinas  de  estos  .Arsenales,  distinguiéndo¬ 
se  por  .su  aplicación  y  rápidos  adelantos  en  los  trabajos  prácticos. 
En  la  escuela  de  Maestranza,  muy  bien  organizada  en  aquella  épo¬ 
ca,  ingresó,  aprobando  previamente  la  asignatura  de  Aritmética, 
cursando  y  aprobando  en  ella  con  honrosas  notas  de  concepto,  no¬ 
ciones  de  Algebra,  Geometría  elemental  y  de.scriptiva,  nociones  de 
Trigonometría  y  Mecánica,  conocimiento  de  materiales,  Física,  teo¬ 
ría  de  engranajes  y  máquinas  de  vapor.  Terminado  así  el  plan  de 
estudios  que  entonces  regia  y  mediante  examen  de  oposición  obtu¬ 
vo  ingreso  eu  el  Cuerpo  en  dase  de  ayudante  de  máquinas,  en  6  de 
Diciembre  de  1865.  A  partir  de  esta  fecha,  cumplida.s  las  condicio¬ 
nes  exigida.s  de  embarco  y  navegación  para  los  distintos  empleos  de 
la  escala  del  Cuerpo,  alcanzó  sucesivamente  y  sieinprrc  prcvúo  e.xa- 
men,  los  reglamentarios  hasta  el  de  primero  de  segunda  cla.se,  e<iui- 
valente  hoy  al  de  oficial  de  ¡«ígunda,  empleo  que  se  le  concedió  por 
Real  orden  de  14  de  Febrero  de  1878,  obteniendo  el  de  primer  ma¬ 
quinista  de  primera  clase  por  vacante  reglamentaria,  en  24  de  .Agos¬ 
to  de  1S87  y  tomando  la  denominación  de  mayor  de  primera  clase 
(oficial  de  primera)  en  virtud  de  la  nueva  organización  dada  al  Cuer¬ 
po  en  18  de  Febrero  de  iSqi. 

Prestó  importantidraos  servicio.s  como  subalterno  y  como  jefe  tle 
máquinas  en  distintos  buques  y  en  épocas  de  penosa  y  constante 
navegación  y  entre  ellos  en  las  antiguas  fragatas  Zaragoza,  .Sagunto 
y  Navas  de  Talosa,  vapores  San  Quúüm,  Bor/a^  Coldn,  Imbel  la  Ca¬ 
tólica,  Ciudad  de  Ctí*lfZ,.Ba¿áa,  León.  Gaditano,  Ferróla  no.  monitor 
Pnicerdá,  cañonero  Atmendares  y  crucero  Isla  de  Cnba.^  Navegó  ca¬ 
si  coastantetuente,  en  tcdós  los  mares  de  Europa  y  América,  con  el 
büqne  de  su  destino  formando  parte  de  las  fuerzas  navales  del  Nor- 
t&  Durante  la  insurreetóñ  carlista,  asistió  a  la  toma  de  Portugalete 
y  levantamiento  del  sitio  de  Bilbao  y  en  tan  largos  año.s  de  lucha  y 
trabajo,  sólo  disfrotd  de  cuatro  meses  de  licencia  por  eníenno.  Des¬ 
empeñó  servicios  ©ipeciales  en  tierra  que  prueban  el  alto  concepto 
que  merecía  a  los  jefes  a  cuyas  órdenes  ha  .servido,  entre  los  que 
merecen  citarse  su  pase  a  Marsella  en  Febrero  de  18S7  con  destino 
al  Acorazado  Beh^'o,  entonces  en  construcción,  y  para  in-sjieccionar 
la  montura  de  sus  máquinas  y  aparatos.  Se  tosladó  a  Madnd  por 
orden  superior  para  formar  parte  de  la  comi.sióa  nombrada  para  la 
nueva  organización  y  reforma  del  Cuerpo  en  Agosto  de  i8qo.  Sn 
nombramiento  de  profesor  de  la  Escuela  del  mismo  creada  jior  con¬ 
secuencia  de  la  expresada  reforma,  cargo  que  desempeño  ctmiplida- 
mente  por  ^pario  de  sets  anos,  cesando  en  el  en  Marzo  de  1896  > 
permaneciendo  en  expectación  de  retbo  del  servicio,  solicitado  vo¬ 
luntariamente,  el  cual  obtuvo  por  R-  O.  de  5  de  Mayo  del  mismo,  en- 
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L’otilrántiose  por  cütonces  fijíiiraiitlo  en  cl  escalafón  con  el  número 
primero  para  su  ascenso  a  Maquinista  jefe. 

Se  hallalia  en  po.scsión  de  do.s  cruces  de!  mérito  naval  de  i.'  cla¬ 
se.  medalla  de  Bilbao  y  otras  distinciones. 

Hasta  aquí  muy  lifícramentc  extractados  los  dilatados  y  merito¬ 
rios  servicios  de  su  larga  carrera,  sin  detenernos  en  consignar  hechos 
y  méritos  oi)tenidos  que  evidencian  más  su  gran  competencia  profe¬ 
sional,  asi  como  el  estimable  ajtrecio  de  que  gozaba  por  parte  de  .sus 
Jefes,  compañeros  y  subordinados,  claramente  manifestado  en  el  tris¬ 
te  acto  de  la  condnción  de  su  cadáver  al  Cementerio  de  esta  ciudad, 
al  que  cojicttrrieron  además  de  nútncroso  ])ersonal  de  la  Armada, 
gran  contingente  del  elemento  civil  de  la  población  que  de  muy  an¬ 
tiguo  conocía  rcsjjcctaba  y  quería  a  nuestro  pobre  c  infortunado  com¬ 
pañero  y  a  su  ai)reciable  familia, 

Pálido  c  incompleto  resultaría  cuanto  pudiéramos  añadir  al  tri¬ 
butar  este  pequeño  homenaje  a  su  memoria  restándonos  sólo  consig¬ 
nar,  iiue  nuestro  inolvidable  consocio,  baja  a  la  tumba  angustiado 
por  repetidas  de.sgracias  de  íamilia  sobrellevadas  con  notoria  resig¬ 
nación  y  que  contribuyeron,  seguramente,  al  quebrantamiento  de 
su  salud;  pero  sin  enemigos,  dejando  entre  nosotros  un  vacío  impo¬ 
sible  de  llenar  y  en  el  liistoríal  del  Círculo,  durante  los  45  anos  de 
su  existencia,  un  nombre  imborrable  de  inmortal  memoria. 

Que  Dios  conceda  cl  merecido  preinio  a  sus  virtudes.  A  su  afligi¬ 
da  hija,  hermano  político  y  demás  familia  sírvales  de  consuelo,  si  al¬ 
guno  puede  haber  cti  tan  triste  caso,  la  parte  que  totnamos  en  su  dp- 
lor,  pidiendo  al  Todoj)oderoso  la  resignación  para  ellos  y  un  lupur 
predilecto  fiara  el  alma  del  pobre  muerto.  ' 

Recibimos  también  la  triste  noticia  del  fallecimiento  en  los  Es¬ 
tados  Unidos,  donde  se  encontraba  formando  parte  de  la  comisión 
de  Marina,  allí  destinada,  del  maquinista  oficial  de  1/  clase  D,  Ma¬ 
nuel  Llcpis  Brócela,  buen  amigo  y  consocio  nuestro,  que  gozaba  de  . 
notoria  reputación  eií  el  Cuerpo,  y  por  referencias  sabemos  prestas^ 
importantes  servicios  en  la  Armada,  que  por  no  contar  con  datos  pa¬ 
ra  ello  sentimos  no  poder  detallar. 

A  su  familia  concede  esta  Sociedad  la  pensión  que  por  reglame»- 
to  le  corresponde. 

Descanse  en  paz  el  npreciable  compañero  que  baja  al 
la  plenitud  de  la  vida  y  reciban  su  viuda  y  demás  ffunilla  bt 
de  nuestro  sincero  pesar,  por  tan  sensible  pérdida.  ■  ' 


BIBLIO  GRAFIA 


De  la  casa  editorial  Alberto  Martín,  de  Barcelona,  hemos  reálw- 
do  lo.s  cuadernos  61  y  62  de  la  popularísima  obra  JE/nseiítbs  de  M 


Guirrn  Eitrn/ifa,  debida  .-i  la  bien  cortada  pluma  de  D.  Julián  Pérez 
Carra.sco,  distinguido  periodista  y  redactor-jefe  de  uno  de  lo.s  rotati¬ 
vos  mas  importantes  de  España. 

Componen  el  cuaderno  61  veinticuatro  páginas  de  texto  profn- 
s.iniente  ilustrado,  y  el  62  diez  y  .seis  y  una  hermosísima  lámina  rc- 
Iiresentitiulo  al  Zar  de  Rusia  beiidiciciulo  a  las  tropas  cpie  se  dirigen 
.al  frente  de  batalla.  En  ambos  cuadernos  se  dan  noticias  de  las  ope¬ 
raciones  realizadas  011  las  colonias  alemanas  en  el  Japón  y  de  la  su¬ 
blevación  de  los  boers.  ■  • 

Se  compone  el  cuaderno  63  de  diez  y  seis  páginas  profusamente 
ilnstr.adas  y  un  heniioso  mapa  del  reino  de  Polonia.  El  cuaderno  Ó4 
da  veinticuatro  páginas  de  texto,  cu  el  que  se  describen  l.as  opera¬ 
ciones  del  frente  oriehtal. 

Tanto  por  lo  interesante  y  verídico  de  esta  obra,  como  por  lo  mó¬ 
dico  de  su  precio  (25  céntimos  cuaderno),  recomendamos  su  adquisi¬ 
ción  a  nuestros  lectores. 

^  De  venta  en  las  librerías,  centros  de  suscripciones  y  en  casa  del 
editor,  D.  Alberto  Martín,  Consejo  de  Ciento,  140,  Barcelona. 


aEAXiES  OB2;r)B31SrF3B 


.  Me#  de  Febrero  de  1917 

26  de  Febrero. — Desestimando  instancia  del  primer  maquinista  ‘ 
D.’  Pirqficisco  Tinoco  Pérez,  solicitando  abono  de  gratificación  de 
cargo  de  de  la  nueva  draga  en  el  Arsenal  de  la  Carraca* 

Me#  de  Marzo 

í."  de  Marzo.— Disponiendo  que  el  primer  maquinista  D.  Satur- 
;  nino  Uriarte  Arrechc,  habilitado  de  maquinista  oficial  de  segunda 
•  clase,  sea  pasaportado  para  el  Apostadero  de  Cartagena  con  el  fin 
de  embarcar  en  e!  acorazado  «Pelayo*.  (D.  O.  num.  50), 

'  9  de  ídem.— Disponiendo  se  remita  afta  de  cla.sificación  para  cl 
ascenso  de!  segundo  maquinista  D.  .•\urelio  Gómez  -Martín  y  del  ter¬ 
cero  D-  Pelayo  García  Carreño.  (D.  O.  nnm.  58).  • 

10  de  ídem.— Concediendo  el  derecho  a  disfrutar  los  beneficios 
del  nuevo  reglamento  a  varios  terceros  maquinistas.  (D.  O.  núm.  59}, 

87  de  ídem.— Concediendo  dos  meses  de  prórroga  con  todo  el 
a  la  licencia  que  por  enfermo  disfruta  para  la  Península  al 
primear  maquinista  D.  José  Norte  Méndez.  (D.  O.  nuin,  72). 

27  de  Idem.— Disponiendo  que  c!  segundo  maquinista  D.  Pedro 

i«  Arévalo  Santamaría  y  el  tercero  D.  Valentín  Castro  Díaz,  pasen  la 
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revista  adiiiinistraliva  del  mes  de  Abril  en  situación  de  excedencia 
forzosa  por  enfermos.  (P.  O.  núm.  72). 

25  de  ídem. — Concediendo  cuatro  mc.ses  de  licencia  por  enfermo 
con  todo  el  sueldo,  para  Castagena  y  Murcia,  al  tercer  maquinista 
D.  Antonio  Mernández  López.  (D.  O.  núm.  73). 

30  de  ídem.— Concediendo  cuatro  meses  de  licencia  por  enfermo 
con  lodo  el  sueldo  ¡lara  la  Coruña  al  m.'uiuini.sta  oficial  de  .segunda 
cla.se  I)  Manuel  Pmdo  Regueiro.  (D.  O.  núm.  74). 

30  de  ídem. — Disponiendo  que  el  maquinista  oñeial  de  segunda 
clase  D.  Jóse!-  Ripoll  Arbolea,  embarque  en  el  cañonero  «Laya»  en 
relexo  del  oficial  de  igual  emjileo  D.  Manuel  Prado  Regueiro. 

30  de  ídem. — Concediendo  dos  meses  de  prórroga  con  todo  el 
sueldo  a  la  licencia  (pie  por  enfermo  disfruta  para  Ferrol  y  Madrid, 
al  primer  maquinista  D.  Eduardo  Pérez  Sierra.  (D.  O.  núm.  74). 

31  de  ídem. — Habilitando  de  maquinista  oñeial  de  segunda  clase 
y  embarcando  en  el  crucero  «Cataluña»  al  primer  maquinista  don 
Juan  Manso  Díaz  (D.  O.  núm.  78). 

Mes  de  Abril 

4  de  Abril.— Concediendo  prestar  examen  de  reválida  para  su 
ascenso  a  maquinista  oficial  de  segunda  clase  al  primer  maquinista 
D.  Manuel  Rivas  Martínez.  (D.  O.  núm.  70). 

q  de  ídem.-  Dejando  sin  efecto  la  real  orden  de  31  de  Marzo  del 
año  actual  referente  a  habilitación  a  oficial  de  segunda  del  primer 
maquinista  D.  Juan  Manso  y  embarco  en  el  «Cataluña». 

10  de  ídem.— Concediendo  la  gratificación  de  600  pesetas  anua¬ 
les  por  llevar  diez  años  en  su  empleo  al  maquinista  oficial  de  prime¬ 
ra  clase  D.  Victoriano  Baliño  Brage.  (D.  O.  núm.  82). 

10  de  ídem. — Qucxlando  en  suspenso  hasta  nueva  orden  el  em¬ 
barco  en  el  «Laya»  del  maquinista  oficial. de  segunda  D.  José  Ri¬ 
poll.  (D.  O.  núm.  83). 

13  de  ídem.— Promoviendo  a  su>  inmediato  empleo  al  maquinista 
oficial  de  segunda  clase  con  antigüedad  del  2  de  Marzo  de  1916  don 
Pa.scual  Gómez  \'ila,  debiendo  ser  escalafonado  entre  D.  Antonio 
Suárez  Núñez  y  D.  Cándido  Santos  Percirp.  (D.  O.  núm.  85). 

26  de  ídem. — Disponiendo  que  el  segundo  maquinista  D.  Pedro 
.\révalo  Santamaría  y  tercero  D.  Valentín  Castro  Díaz,  pasen  la  re¬ 
vista  administrativa  del  mes  de  Mayo  en  situación  de  excedencia  , 
forzosa  por  enfermo.s.  (D.  O.  núm.  96). 

27  de  ídem.— Concediendo  la  permuta  de  tres  cruces  de  plata  del 
Mérito  Naval  rojas  por  la  de  primera  clase  de  la  misma  orden  y  dis- 
tmtivo,  al  maquinista  oficial  de  segunda  clase  D.  Francisco  Blanco 
Espinosa.  (D.  O.  núm.  97). 

27  de  ídem,— Dando  de  baja  en  la  Armada  por  haber  cumplido 
un  año  de  prisión  militar  al  tercer  maquinista  D.  José  Martínez 
.Ahumada.  (D.  O.  núm.  97). 

30  de  ídem.—  Desestimando  instancia  del  primer  maquinista  don 
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Francisco  Manuel  Pita  Fernández,  que  pedía  abono  de  la  mitad  del 
tiempo  que  estuvo  separado  del  .servicio  siendo  avudantc  de  máíiui- 
na,  eventual,  en  la  Habana.  (D.  O.  núm.  99). 

Mes  de  Mayo 

4  de  Mayo  — Disponiendo  que  el  m.aquinista  oficial  de  iirimera 
cl.ase  D.  Pa.scual  Gómez  Vila,  pasea  los  Estados  Unidos  del  Norte 
de  .América  en  comisión  indemniz.abic  del  ser\-icio.  (D.  O.  núm.  102). 

5  de  ídem. — Disponiendo  que  el  maquinista  Carancho,  destinado 
a  Cádiz  por  real  orden  de  28  de  Abril,  quede  de  dotacii'm  en  el  «Car¬ 
los  V'»  y  vaya  en  su  lug.ar  .al  «Princesa  de  Asturias»  el  de  igu.al  em¬ 
pleo  Millar  Sanniento.  (D.  O.  núm.  103). 

7  de  ídem. — Ascendiendo  a  segundo  ma(piinista  al  tercero  don 
Ruperto  Escudero  Guillerme,  con  antigüedad  de  2  de  Mayo  de 
1917.  (D.  O.  núm.  104). 

9  de  ídem. — Concediendo  e.\amen  de  reválida  jiara  maquinista 
oficial  de  segunda  clase  al  primero  D.  Francisco  Sácz  (lonzález. 
(D.  O.'  núm.  106). 

ri  de  ídem. — Concediendo  dos  meses  de  prórroga  con  todo  el 
sueldo  a  la  licencia  que  por  enfermo  disfruta  al  maquinista  oficial 
de  primera  clase  D.  Nazario  Leda  Pérez.  (D.  O.  núm.  107). 

12  de  ídem. — .Accediendo  a  lo  .solicitado  por  el  tercer  maquinista 
D.  Juan  Camba  Lago  siendo  d.ido  de  baja  en  el  curso  de  electrici¬ 
dad  y  torpedos  de  la  escuela  establecida  en  el  crucero  «Carlos  V». 
(D.  O.  núm.  109). 

23  de  ídem.— Disponiendo  que  el  m.aquinista  oficial  de  segunda 
clase,  D.  Secundino  Lago  Otero,  sea  pasaportado  para'  el  .Apostade- 
■  ro  de  Cartagena  para  en  su  día  embarcar  en  ’el  contratorpedero 
«Cadarso».  (D.  O.  núm.  115). 

25  de  ídem.— Habilitando  de  maquinista  oficial  de  segunda  clase 
al  primero  D.  Luís  Picos  Vizoso  y  embarcando  en  el  acorazado  «Es¬ 
paña».  (D.  O.  núm.  1 17).  .  .  . 

28  de  ídem. — Disponiendo  que  a  los  maquinistas  de  la  .Armada 
.se  les  considere  comprendidos  dentro  de  las  condiciones  e.xigidas  en 
los  artículos  2."  y  3."  del  reglamento  para  maestros  y  delinc.adores 
de  los  Arsenales  del  Estado,  aprobado  por  real  decreto  de  10  de  Ene¬ 
ro  de  1917,  (D.  O.  num.  Ii)  pudiendo  por  tanto  tomar  parte  en  las 
oposiciones  para  cubrir  plazas  en  el  taller  de  maquinaria  y  montu¬ 
ras  de  los  referidos  .Arsenales.  (D.  O.  núm.  1 19). 

30  de  ídem.— Concediendo  dos  meses  de  licencia  por  eníerino 
con  todo  el  sueldo,  para  Cartagen.a,  al  primer  maquinista  D.  Antonio 
Martínez  Vera.  (D.  O.  núm.  121). 

Mes  de  Junio 

2  de  Junio;— Concediendo  un  mes  de  prórroga  con  todo  el  suel¬ 
do  a  la  licencia  .que  por  enfermo  di.sfruta  el  maquinista  oficial  de 
primera  cía»»*  D!  Juan  González  Lubián.  (D.  O.  núm.  124). 
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3  tic  ídem.— Dcclaramlo  válido  a  los  efectos  de  retiro  y  con  la 
correspondiente  anotación  en  su  libreta,  el  tiempo  que  entre  el  13  de 
Octubre  de  1803  a  2  r  de  Febrcro.de  iSq.}  permaneció  como  dota¬ 
ción  del  crucero  ■  Reina  .Mercedes»,  al  iiriiner  maquinista  D.  José 
Norte  y  Méndez.  (D.  O.  uúm.  125). 

5  de  ídem.— Desestimando  instancia  del  tercer  maquinista  don 
José  Fontán  Pose,  (lue  solicita  se  le  cuente  como  tiempo  hábil  para 
el  ascenso  el  (jue  estuvo  destinado  en  la  comisión  de  Marina  en 
Nueva  York.  (D.  O.  núm.  126). 

S  de  ídem.- Concediendo  la  permuta  de  la  cruz  (pie  solicita  al 
maquinista  oficial  de  sc^íunda  clase  D.  Manuel  Haña  Conejero.  (Dia¬ 
rio  Oficial  núm.  128). 

1.}  de  ídem. — Concediendo  cuatro  meses  de  licencia  por  enfermo 
con  todo  el  sueldo,  para  Ferrol,  Santiaiío  y  Guitiriz,  al  primer  ma¬ 
quinista  D.  Ilartolomé  Vázquez  Eiras.  (D.  O.  núm.  133). 


NOTA  IMPORTANTE.— Debemos  hacer  presente  a  nues¬ 
tros  consocios,  que  en  la  paginación  del  tomo  corriente  y  a 
partir  de!  «Boletín»  número  153.  hay  errores  cuya  rectifi¬ 
cación  no  podemos  afrontar,  porque  supondría  la  reimpre¬ 
sión  de  los  cinco  números  siguientes.  Para  evitar  los  Incon¬ 
venientes  que  ésto  representa  en  la  confección  del  índice  al 
finalizar  el  tomo,  continuamos  en  el  presente  número  con  la 
paginación  que  le  corresponde  como  si  tales  errores  no 
existieran,  rogando  a  todos  hagan  la  necesaria  rectificación 
antes  de  encuadernar  el  referido  tomo,  ya  que  partiendo  de. 
esta  base  se  ha  de  hacer  el  índice  de  las  materias  que  con-  ‘ 
tiene, 

OTRA.  — La  lámina  de  este  «Boletín»  corresponde  al  an-‘ 
terior  y  al  actual  del  estudio  de  los  motores  Diesel. 

OTRA.— Las  figuras  de  los  diagramas  totalizados  se ' 
publicarán  en  el  próximo  número. 
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